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Lesenden d 


Hugo Junkers und 
seine Konstruktionen 


Die Ju 52 ist ein Meilenstein der Luft- 
fahrt-Geschichte. Helmut Erfurth prä- 
sentiert diese fliegende Legende 

kenntnisreich und opulent bebildert. 


Helmut Erfurth 

Die legendäre Ju 52 

120 Seiten, ca. 200 Abb., 
22,3 X 26,5 cm, 

ISBN 3-7654-7032-5 
Best.-Nr. 7032 

€ 24,90 


In diesem Bildband erfahren Sie auf 
informative und unterhaltsame 
Weise überraschende Superlative, 
Besonderheiten und Kuriositäten aus 
derWelt des Fliegens. 


Andreas Fecker 

Die Welt der Luftfahrt 

120 S., ca. 120 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 
ISBN 3-7654-7221-2 

€ 24,90 


er Luftfahrt 


Als Ingenieur, Wissenschaftler und In- 
dustrieller war Hugo Junkers für den 
Aufschwung der deutschen Luftfahrt in 
den 2oer- bis 4oer-Jahren mitverant- 
wortlich. Helmut Erfurth zeichnet ein 
präzises Bild vom Leben und Werk des 
Luftfahrtpioniers. Mittelpunkt des 
Bildbandes sind jedoch die Junkers-Flug- 
zeuge, allen voran die legendäre Ju 52, 
die auf zahlreichen, teils unveröffentlich 
ten Fotos vorgestellt werden. 
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Junkers & Lufthansa 


Hm Eich Eu 


ZIVILE LUFTFAHR 
IM DRITTEN REICH 


Im Buchhandel! 
Oder bestellen Sie direkt beim Flugzeug Classic-Shop, 86895 Landsberg, 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute), www.flugzeug-classic.de/shop 


Helmut Erfurth 

Das große Junkers Flugzeugbuch 
Hugo Junkers und seine Konstruktionen 
144 Seiten, 

ca. 160 Abbildungen, 

22,3 X 26,5 cm 

ISBN 3-7654-7034-1 

Best.-Nr. 7034 

€ 29,95 


Die packende Geschichte der deutsch- 
chinesischen Fluglinie Eurasia in ein- 
drucksvollen Texten und mit äußerst sel- 
tenen Fotografien und Dokumenten. 


Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Eurasia Aviation Corporation 

Junkers & Lufthansa in China 1931-1943 
132 Seiten, ca. 150 Abb., 

22,3 X 26,5 cm, Hardcover, 

ISBN 3-7654-7047-3 

Best.-Nr. 7047 

€ 29,95 


Die faszinierende Geschichte der 
zivilen DDR-Luftfahrt, reichlich 
bebildert und mit überraschenden 
Fakten und Einblicken. Eine Fund- 
grube — auch für Kenner. 


Helmut Erfurth 
Zivile Luftfahrt im Dritten Reich 
128 S., ca. 150 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 3-7654-7210-7 

€ 34,90 
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Die Lockheed Super Constellation war ein Highlight der Australian 
International Airshow. SEITE 14 


| Nirgendwo existiert noch eine 

| Heinkel He 51, jetzt entsteht ein 
| flugfähiger Nachbau. 

| SEITE32 


zwanziger Jahre den Erfolg der 
SEITE 38 


Die Junkers G 23/: 
F13 fort. 


Mit dem Flugboot Dornier Do 214 wollte die Lufthansa den Nord- 
atlantikverkehr aufnehmen. SEITE 64 


"News 


Perfekte Restaurierung bei Dirk Bende 


Aus Morane MS 505 wird ein Storch 


Die hier noch nicht aufgebrachte Bespannung lässt deutlich er- 
kennen, dass jedes einzelne Bauteil virtuos überholt und restau- 
riert wurde. 


er seit 2004 beim Motorspe- 

zialist Dirk Bende in Königs- 
winter stehende, aus Belgien stam- 
mende Morane MS 505, Serien-Nr. 
2042 und nun als Fi 156 wieder 
zurückgebaute Fieseler Storch 
macht gute Fortschritte. Die Total- 
restaurierung bis ins kleinste Detail 
erforderte jedoch einen kolossalen 
Arbeitsaufwand, insbesondere da 
Dirk Bende keine Kompromisse ein- 
geht und auf einer absolut exakten 


jedoch leer. 


4 


und perfekten Arbeit besteht. So 
wurde zum Beispiel das Stahlrohr- 
rumpfgerüst pulverbeschichtet, 
neue Holzformleisten wurden an- 
gebracht, das Cockpit samt Instru- 
menten perfekt hergerichtet, und 
auch alte Schalt- und Sicherungs- 
kăsten wurden wieder aufgebaut. 
Sogar das aufrollbare Sonnen- 
schutzsegel oben an der Kabinen- 
haube ist wieder funktionstüchtig, 
und auch der Kasten zur Aufnahme 


Der Rumpf der N-1000 ist komplett und unfallfrei, der Innenraum 


x! un 
Absolut perfekt restauriertes Instrumentenbrett und Cockpit des 
Fieseler Storchs. 


der Signalmunition existiert und soll 
wieder seinen ursprünglichen Platz 
einnehmen. Gerade der noch nicht 
fertig bespannte Rumpf lässt die 
vielen Konstruktionsdetails der Ma- 
schine besonders gut erkennen, vor 
allem da kein einziges Bauteil un- 
bearbeitet bzw. unrestauriert blieb. 
Der Rumpf wurde wieder als Drei- 
sitzer aufgebaut, zweifellos wird 
dieser dritte Sitz in Zukunft sehr be- 
gehrt sein. 

Sehr viel Arbeit erfordert auch 
die neue Kabinen-Verglasung nach 
originalen Reparatur-Anweisungen 
des Herstellers, insbesondere die 
Anpassung der vielen einzelnen 
Elemente in den Rahmen. Der 
Brandspant wurde entsprechend 
modifiziert, so dass er den Argus 
As 10C aufnehmen kann. Zweifel- 
los dürfte dies der wohl beste 
Fi 156 werden, wenn auch die in- 
vestierte Stundenzahl entsprechend 
hoch ist. Anfang April war bereits 


auch das Höhenleitwerk wieder am 
Rumpf angebaut, die Metallflügel 
sind bereits bespannt, ebenso die 
Leitwerke. 

Ende April kam auch eine Nord 
N-1000 aus Frankreich nach Kö- 
nigswinter. Dabei handelt es sich 
um die Nord 1000 mit der Werk-Nr. 
85, Baujahr 1945, aus französischer 
Produktion. Die N-1000 stand zu- 
letzt viele Jahre in St. Rambert d'Al- 
ban und gehörte Jean-Philippe Val- 
den, der noch ein weiteres 
teilrestauriertes Exemplar besitzt 
Ein passender Argus As 10C/E Mo- 
tor steht schon in Königswinter be- 
reit. Allerdings erfordert der Rumpf 
doch einige Arbeit, er ist jedoch 
nicht unfallbeschädigt. Der Rumpf 
steht auf seinem Fahrwerk, das 
Heckrad ist montiert, der Hauben- 
rahmen ist auch noch vorhanden. 
Er muss jedoch komplett neu auf- 
gebaut werden, da er doch stark 
korrodiert ist. Pierre Schmitt 
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Das Höhenleitwerk mit Metallruder ist überholt und bereits montiert. 
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Die Klemm 35D, Werk-Nr. 1854, D-EHKO, am Flugplatz von 


Doncourt-les-Conflans im März 2007. 


Klemm 35D 


Neues Zuhause 
in Frankreich 


‚er französische Sammler 

Thierry Klemm (nicht verwandt 
mit dem Flugzeugbauer!) hat ein 
seltenes zweisitziges Schulflugzeug, 
eine Klemm 35D aus dem Jahr 
1940, erworben. Sie landete am 
11. März auf dem Flugplatz von 
Doncourt-les-Conflans in der Nähe 
von Metz und ergänzt nun die Old- 
timer-Flotte der dort stationierten 
„Ailes Anciennes Lorraine” 

Die Klemm 35D, Werk-Nr. 1854, 
wurde 1940 in Böblingen für die 
schwedische Luftwaffe gebaut und 
erhielt die militärische Serien-Nr. 

„Fv 5020". 1948 wurde sie zivil und 
wurde als „SE-BHR” registriert. Acht 
Jahre später erwirbt sie ein Flug- 
sportverein in Braunschweig, und 
sie erhält die Registrierung „D-EBIB", 
bevor sie ein Jahr darauf zur Techni- 
schen Schule der Luftwaffe nach 
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Alex Hory via Eric Janssonne 


Fassberg wechselt. Da die Schule 
aber nicht die finanziellen Mittel 
hatte, um die Klemm umfassend 
zu restaurieren, wird sie schnell an 
Helmut Röhl verkauft. 1966 fliegt 
sie dann endlich wieder, und zwar 
als „D-EHKO” 

1972 wurde sie zunächst ein- 
gelagert und dann in Augsburg 
wieder in flugfähigen Zustand 
versetzt. Ab 1983 flog sie dann 
wieder unter wechselnden Besit- 
zern und musste sich 1999 einer 
erneuten Restaurierung unterzie- 
hen, diesmal in der Schweiz. In 
2005 schließlich landete die 
„D-EHKO”bei Friedolin Zucker- 
maier in Eggenfelden, von dem 
Thierry Klemm sie Ende 2006 
kaufte. Im Moment gibt es welt- 
weit nur noch acht flugfähige 
Klemm 35. Eric Janssonne 


Liebe Leser, 


Ein Mega-Event, das auf der südli- 
chen Hemisphäre seinesgleichen 
sucht, findet jährlich auf dem Avalon 
Airport südlich von Melbourne statt: 
Die Australian International Airshow 
ist ein Eldorado für Liebhaber histori- 
scher Flugzeuge. Ehrengast war dies- 
mal Chuck Yeager, der erste Über- 
schall-Pilot der Welt (Seite 14). 


Immer wieder werden aus dem Mit- 

telmeer Wrackteile deutscher Flugzeuge geborgen. Ein griechi- 
scher Fischer wollte eine Ju 88 aus 120 Metern Tiefe holen, aber 
nur das Leitwerk konnte schließlich geborgen werden (Seite 20). 


Als 1950 in der DDR der Segelflug wieder zugelassen wurde, 
begann der Flugbetrieb zunächst mit einigen erhalten gebliebe- 
nen SG 38, Grunau Baby und Olympia Meise. Später wurden 
diese Typen in größerer Stückzahl wieder gebaut, bis eigene 
Neuentwicklungen entstanden (Seite 22). 


Steuerknüppel historischer Flugzeuge sind zu begehrten Samm- 
lerstücken geworden. Die Geschichte dieser Steuerelemente 
führte in vielen Varianten vom anfänglichen Steuerrad bis zum 
Knüppel und Steuerhorn (Seite 26). 


Das ist eine Sensation: Enthusiasten wollen eine flugfähige 
Heinkel He 51 nachbauen. Einige Strukturteile sind schon fertig, 
offen ist noch die Frage des Triebwerks, denn es gibt nur noch 
wenige originale BMW VI in Museen (Seite 32). 

Schon in FLUGZEUG CLASSIC 2-2007 konnten wir über die 
Pläne für das neue Dornier-Museum berichten, jetzt wurde in 
Friedrichshafen der erste Spatenstich gefeiert, und im Frühjahr 
2009 ist die Eröffnung geplant (Seite 36). 

Die Entwicklung der dreimotorigen Junkers G 23/24 war jahre- 
lang durch die Bestimmungen des Versailler Vertrages behin- 
dert. Doch dieses robuste Fracht- und Passagierflugzeug setzte 
sich ab 1926 sehr schnell durch (Seite 38). 


Russlands Hubschrauberkonstrukteure wagten viel, als sie vor 
50 Jahren die größten Drehflügler der Welt bauten. Damit erziel- 
ten sie viele Rekorde, die zum Teil noch heute gelten (Seite 50). 
Das im Jahr 1999 aus dem Trondheimfjord geborgene Wrack 
einer Focke-Wulf Fw 200 „Condor“ wird von vielen Freiwilligen 
bei Airbus, Lufthansa und Rolls-Royce Deutschland restauriert. 
Ein Motor Bramo 323 ist jetzt fertig gestellt, aber die Restaurie- 
rung des ganzen Flugzeugs wird noch viele Jahre dauern 

(Seite 60). 

Das letzte große Flugboot-Projekt von Dornier war die acht- 
motorige Do 214. Damit wollte die Lufthansa den Transatlantik- 
verkehr aufnehmen, aber der Ausbruch des Zweiten Weltkriegs 
verhinderte diese Pläne (Seite 64). 


Viel Spaß beim Lesen. 


Herzlichst 


au nl 


Piasecki HUP-2 


Seltener Hubschrauber 
sucht neuen Besitzer 


Rumpf der Piasecki HUP-2 „Retriever“ mit zwei beigeklappten 


vorderen Rotorblättern. 


in in Europa sehr seltener Pia- 

secki-Hubschrauber mit Tan- 
demrotor vom Typ PV-18/HUP-2 
steht am Flughafen Lelystad in den 
Niederlanden zum Verkauf, Das 
seltene Stück präsentiert sich in US- 
Navy-Farben. 193 Exemplare stan- 
den einst bei der US Navy im 
Dienst, 

Gebaut wurde diese Maschine 
1954 bei „Piasecki Helicopter Cor- 
poration“ in Morton, PA, wie auf 
dem Typenschild zu lesen ist. Die 


P-51C Mustang 


Serial-No. lautet 259, die Hersteller- 
Nr. 130082, der Bau geht auf einen 
‚Auftrag aus dem Jahr 1951 zurück. 
Franck Nicholas Piasecki gilt als 
einer der Pioniere der Drehflügler 
und insbesondere der Tandemroto- 
ren. Der Erstflug der HUP-50-Proto- 
typen erfolgte im Februar 1946. Es 
handelt sich also um einen Hub- 
schrauber der ersten Generation 
mit noch bescheidenen Leistungen, 
der Typ gilt aber dennoch als der 
Urahn der Transporthubschrauber. 


Der Rotordurchmesser beträgt 
10,67 m. Die Blätter konnten bei- 
geklappt werden, was vor allem bei 
Einsätzen von Flugzeugträgern mit 
beengten Platzverhältnissen wichtig 
war, Angetrieben wurde der HUP-2 
„Retriever“ von einem 550 PS star- 
ken Continental R-975-46 Stern- 
motor. 2.224 kg betrug das maxi- 
male Abfluggewicht bei einem 
Leergewicht von 1.913 kg. Die 
Rumpflänge betrug 9,70 m, die 
maximale Reichweite lag bei 400 
km, die Höchstgeschwindigkeit bei 
192 bzw. 185 km/h je nach Vari- 
ante. Die maximale Gipfelhöhe 
wurde mit 3.800 m angegeben 

Der Hubschrauber in Lelystad ist 
komplett inklusive Instrumentie- 
rung und Inneneinrichtung. Auch 
die in Holz gebauten Rotorblätter 
sind vorhanden, aber diese benöti- 
gen noch eine gründliche Überho- 
lung. Die Zelle ist nicht durch Unfall 
beschädigt und daher entspre- 
chend wertvoll. Wartungshand- 
bücher sind ebenfalls vorhanden, 
dazu noch ein Ersatzmotor. Durch 
die geöffnete obere Rumpfverklei- 
dung ist die Antriebswelle gut zu 
sehen, an dem daneben stehenden 
Ersatzmotor ist das Lüfterrad zur 
Motorkühlung auch gut zu erken- 
nen. 

Der Pilot saß vorne links, der Co- 
pilot rechts, Doppelsteuerung war 
vorhanden. In der Kabine fanden 
zwei bis drei weitere Personen seit- 
lich am Rumpf auf einfachen, stoff- 
bespannten Sitzen Platz, dazu 


Wiederauferstehung der 


„Princess Elizabet 


| T 


66 


D: früher zur Sammlung von 
„The Fighter Collection” in 
Duxford, England, gehörende 
P-51C Mustang „Princess Eliza- 
beth” (42-25147) verbrachte zwei 
Wochen in der Restaurierungshalle 
des „Planes of Fame Air Museum“ 
in Chino, Kalifornien, wo sie für 
ihren neuen Besitzer, Jim Beasley 


Die P-51C Mustang, 42-25147, 
„Princess Elizabeth”, bei War- 
tungsarbeiten in Chino im Auf- 
trag ihres neuen Besitzers Jim 
Beasley. 


Das Instrumentenbrett ist noch 
voll bestückt. 


Sternmotors mit Lüftergebläse. 


konnten noch bis zu drei Tragen 
mitgeführt werden. Auf der linken 
Rumpfseite befindet sich eine ovale 
Einstiegstür, während die Besat- 
zung durch seitliche Schiebetüren 
ein- und aussteigen konnte. Auch 
dies ist ein konstruktives Detail für 
Maschinen, die auf Flugzeugträ- 
gern bzw. Schiffen eingesetzt wer- 
den, dadurch soll ein schnelles und 
problemloses Verlassen der Ma- 
schine im Notfall möglich sein. 
Pierre Schmitt 


aus Philadelphia, in Pennsylvania 
zusammengebaut wurde. 

Die Mustang war ursprünglich 
1981 von Pete Regina aus Van 
Nuys, Kalifornien, aus einer modifi- 
zierten P-51D Zelle zusammenge- 
baut und an Joseph Kasperoff ver- 
kauft worden, bevor sie zu Stephen 
Grey nach Großbritannien kam. 
2006 veräußerte Grey die Mustang 
an Jim Beasley, und Steve Hintons 
Firma „Fighter Rebuilders” baut sie 
nun für Beasley wieder zusammen. 

In der Halle von „Fighter Rebuil- 
ders", gemeinsam mit der „Prin- 
cess Elizabeth“, steht die P-51D 
Mustang (44-73029), B7-E, „Bald 
Eagle“, der 361st FG zur Durch- 
führung von Wartungsarbeiten. 

Die wunderschöne Mustang gehört 
ebenfalls Jim Beasley und wird 
zusarnmen mit der „Princess Eliza- 
beth” nach Pennsylvania gehen. 
Frank Mormillo 
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lährend die Super Constella- 

tion der Schweizer SCFA 
(„Super Constellation Flyers Asso- 
ciation“) im Hangar des Regional- 
flughafens Lahr auf die Sommersai- 
son vorbereitet wird, laufen 
gleichzeitig die Vorbereitungen, das 
Flugzeug ins Schweizer Register 
umzuschreiben. Ausschlaggebend 
für diesen Schritt waren die Absich- 
ten der US-Luftfahrtbehörde FAA, 
die Ausnahmeregelungen für histo- 
rische Flugzeuge in Frage zu stellen 
oder ganz zu streichen. So bestand 
die Gefahr, dass auch die Super 
Constellation der SCFA von ein- 
schränkenden Maßnahmen betrof- 
fen sein würde. Dadurch schien 
auch der Betrieb des eleganten Ver- 
kehrsflugzeugs als Clubflugzeug 
gefährdet. Mit anderen Worten 
Die Mitglieder der SCFA würden 
dann zwar über ein Flugzeug verfü- 
gen, könnten jedoch - abgesehen 
von der Besatzung - damit nicht 


mehr fliegen! So entschied sich die 
SCFA, ihre Super Constellation vom 
‚amerikanischen ins schweizerische 
Register zu überführen, und nahm 
Ende 2006 erste Gespräche mit 
dem eidgenössischen Bundesamt 
für Zivilluftfahrt (BAZL) auf. Dort traf 
man auf großes Verständnis, und 
die anstehenden Arbeiten wurden 
vom BAZL sehr wohlwollend und 
hilfsbereit angegangen. Bei diesen 
Arbeiten handelt es sich nicht um 
einen einfachen Verwaltungsakt, 
der in den Amtsstuben des BAZL 
„auf die Schnelle“ erledigt werden 
kann. Denn auch für die Schweizer 
Luftfahrtbehörde stellte dieses Vor- 
haben eine echte Herausforderung 
dar, da in der Schweiz bisher noch 
nie ein Luftfahrzeug dieser Größe 
als historisches Luftfahrzeug zuge- 
lassen worden war. 

Auch wenn die Kategorie „histo- 
risch” nur für Privatflugzeuge verge- 
ben wird und damit weniger restrik- 


„Aviation Heritage Centre“ 


Caproni Ca.22 als Aushängeschild 


in dem spektakulären „Aviation 

Heritage Centre” (AHC) in Omaka, 
Neuseeland, hat am 5. April 2007 
ein neues Exponat sein öffentliches 
Debüt gegeben. Die Enthüllung der 
Caproni Ca.22 fiel mit der „Classic 
Fighters 2007 Easter Airshow” zu- 
sammen, einem Ereignis, bei dem 
sieben Fokker-Dreidecker-Repliken 
im Maßstab 1:1 am Start waren. 

Der „1914-18 Trust” hat diese 
Original Caproni Ca.22 Parasol aus 
dem Jahr 1913 dem Caproni-Mu- 
seum in Italien abgekauft. Das Flug- 
zeug zeichnet sich dadurch aus, dass 
es mehrere Weltrekorde erzielt hat; 
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so den schnellsten Steigflug auf 
1.000 Meter Höhe in sechs Minuten 
und auf 3.600 Meter in 36 Minuten, 
beide aufgestellt im Dezember 1913. 
Die 1934 in den Caproni-Werkstät- 
ten wiederhergestellte Ca.22 war bis 
1940 im „Museo di Taliedo” ausge- 
stellt. Danach wurde sie zerlegt und 
in das Kloster der Familie Caproni 
nach Venegono Superiore gebracht, 
wo sie bis 2006 eingelagert war. Die 
Caproni wird unrestauriert ausge- 
stellt und ist das erste Exponat, das 
die Besucher beim Betreten des AHC 
erblicken, um ihnen bewusst zu ma- 
hen, wie alt einige dieser Flugzeuge 


tive Vorschriften zur Anwendung 
kommen können, so mussten doch 
unzählige Akten aus dem früheren 
Leben der Super Connie herange- 
schafft und gesichtet werden. Darü- 
ber hinaus muss auch das Cockpit 
nicht nur auf schweizerischen, son- 
dern auf europäischen Standard ge- 
bracht werden. Darunter fallen unter 
anderem zwei neue VHF-NAV, zwei 
neue VHF-Geräte sowie ein Mode 
S-Transponder. Darüber hinaus muss 
für sämtliche Piloten, Flugingenieure 
und Mechaniker eine Schweizer Li- 
zenz und ein Flugtauglichkeitszeug- 
nis ausgestellt werden. Und da bis- 
her in der Schweiz noch nie eine 
Super Constellation registriert war, 
müssen die Piloten, damit das erfor- 
derliche „Type-Rating“ in ihrer Lizenz 
eingetragen werden kann, einen 
Check-Flug unter Schweizer Aufsicht 
absolvieren. Wobei sich die interes- 
sante Frage stellt, welcher Schweizer 
Prüfer diesen Check-Flug abnehmen 


tatsächlich sind, Zusammen mit der 
Ca.22 ist im AHC eine große Anzahl 
an Erinnerungsstücken unterge- 
bracht, darunter einmalige Exponate 
aus dem Besitz von Richthofen, 
Rickenbacker und einiger anderer Pi- 
loten aus dem Ersten Weltkrieg. 

Paul Hastings 


Die Caproni Ca.22 wird unre- 
stauriert aüsgestellt und ist 
das erste Exponat, das der Be- 
sucher beim Betreten des AHC 
sieht. Die Ca.22 war von 1940 
bis 2006 in Venegono Superi- 
ore eingelagert. 


Die Super Constellation.der, 
SCFA - hier eine Aufnahme mit 
der alten US-Kennung in Zürich 
— wird vom US- ins Schweizer 
Register umgeschrieben. 


wird. War doch bisher noch nie eine 
Connie oder Super Connie in der 
Schweiz zugelassen. 

Bleibt also noch viel zu tun für 
die Aktiven der SCFA, bis die Super 
Constellation den ersten Flug mit ih- 
rer neuen Zulassung HB-RSC durch- 
führen kann. Darüber hinaus führt 
diese Umschreibung noch zu einer 
weiteren Konsequenz: Die SCFA 
kommt nicht umhin, ihre Option, 
das Flugzeug vor Ablauf des bisheri- 
gen Leasingvertrags voll zu bezah- 
len, einzulösen, Mitte Mai wurde die 
US-Zulassung N73544 im amerika- 
nischen Register gelöscht — und seit- 
dem gehört die Super Constellation 
der SCFA bzw. ihren Mitgliedern, die 
sie dann auch’ weiterhin als Club- 
flugzeug benutzen können 

Weitere Informationen über 
das Flugzeug und das Flugpro- 
gramm sind unter 
Wwww.superconstellation.org 
zu erhalten. Werner Fischbach 


Eigenbauflugzeug „Rombach Special“ 


Neubau in historischem Look 


raum einer, der vor der Flug- 

‚zeug-Werkstatt im thurgaui- 
schen Hauptwil steht, ahnt, wel- 
che Schätze hier restauriert oder 
neu aufgebaut werden. Das Kapi- 
tal des Einmannbetriebes „Air Re- 
storation“ ist der Wissensschatz 
des Inhabers Andreas Rombach. 
Restaurierte Flugzeuge des Typs 
Morane 505 Criquet (Lizenzbau 
Fieseler Storch), Potez 60, Maule 
M6 und Maule M7 verließen bis- 
her den Betrieb. Auch eine Lus- 
combe 8A erlangte die Lufttüch- 
tigkeit nach einer umfangreichen 
Restaurierung. 1996 wurde der 
dänische Storch KZ 7 dem Besitzer 
übergeben. Nach all diesen erfolg- 
reichen Arbeiten entdeckte And- 
reas Rombach, dank der Bekannt- 
schaft mit dem Amerikaner Steve 
Culp, seine neue Leidenschaft - Ei- 
genbau! 

Pünktlich zu seinem 40. Ge- 

burtstag feierte Andreas Rombach 


Das vordere und hintere Instrumen- 


tenbrett sind mit einem GPS-Bild- 
schirm ausgerüstet. 


Lockheed F-104G 


mit Freunden und Bekannten das 
Roll-out seines Eigenbauflugzeu- 
ges „Rombach Special”, ein Air- 
show-Flugzeug aus den USA, das 
bei Piloten als günstige Alternative 
zu einer Waco oder einem Stear- 
man gilt. Die Maschine sei ganz 
nach dem Geschmack von Oldti- 
mer-Fans gebaut, auch wenn sie 
nicht aus den 30er Jahren stamme 
und auch kein Rennflugzeug sei, 
erklärte Rombach der Presse. Es 
handelt sich hier um eine Neukon- 
struktion, die der Amerikaner 
Steve Culp nach 7.000 Stunden 
Bauzeit im März 1996 erstmals in 
die Luft brachte. 

Die bullige, kunstflugtaugliche 
Maschine ist mit einem 360/400 
PS starken russischen M14P-Stern- 
motor ausgerüstet, der normaler- 
weise in Sukhois und Jaks seine 
‚Arbeit verrichtet. Jedenfalls hat 
der Neunzylinder die Fantasie 
zahlreicher Piloten angeregt, denn 
das Muster ist inzwischen 
als Kit mit einer kalkulier- 
ten Bauzeit von 5.000 
Stunden erhältlich. 

Rombach hat sich 
rechtzeitig einen gesi- 
chert, der im Frühling 
2001 nach Hauptwil gelie- 
fert wurde. Die zweisitzige 
„Rombach Special“ ist in 
‚Gemischtbauweise - Git- 
terrohrrumpf, Flügel aus 
Holz - hergestellt. Das 
vordere und hintere In- 
strumentenbrett sind mit 
einem GPS-Bildschirm aus- 


Andreas Rombach 


‚Als Andreas Rombach 1966 in 
Wilen bei Wil SG (Schweiz) das 
Licht der Welt erblickte, ahnten 
seine Eltern noch nicht, dass sie 
neben der Gegenwart und Zu- 
kunft auch die Vergangenheit in 
seine Wiege legten. Nach der 
Schulzeit beginnt Andreas eine 
Mechanikerlehre in einer Motor- 
rad-Werkstatt. Doch bald setzen 
sich bei ihm nostalgische Neigun- 
‚gen für alte Autos durch. Als Sieb- 
zehnjähriger restauriert er bereits 
eine Jaguar-Limousine. Nicht weit 
von seinem Arbeitsort weckt das 
Brummen von Propellerflugzeugen 
seine Sehnsucht für die dritte Di- 
mension. Sitterdorf heißt der Flug- 
platz. 1988 erhält Andreas Rom- 
bach die Pilotenlizenz, heute 
starten von der Rasenpiste seine 
restaurierten Flugzeuge. 1994 
gründet Andreas Rombach die 
Einzelfirma „Air Restoration”. 
Beim Rundgang fallen Sauberkeit 
und Ordnung auf, jedes Werkzeug 
hat seinen Platz, auf dem Boden 
lassen sich keine Ölspuren sehen. 
In seiner Werkstatt befasst er sich 
mit Spenglerarbeiten, der Holzbe- 
arbeitung und der Bespannung. 


‚gerüstet. Um eine gute Übersicht 
zu erlangen, sind alle Motoren- 
überwachungsgeräte auf einer 
Mittelkonsule montiert. Die 
Grundfarbe der Rombach Special 


Niederländischer Starfighter 


als Wegweiser 


zu“ 


ie Lockheed F-104G Starfigh- 

ter, D-8245, die einmal bei 
der Königlich Niederländischen 
Luftwaffe (RNLAF) eingesetzt war, 
wurde im Auftrag des „Niederlän- 
dischen Militärluftfahrtmuseums“, 
Soesterberg, restauriert. Der Star- 
fighter, der 1994 in das Museum 
kam, hatte unter dem dortigen, et- 
was unfreundlichen Klima gelitten. 


Mit einem neuen Schutzüber- 
zug gegen die Unbilden der 
Witterung versehen, ist die 
F-104G, D-8245, wieder zurück 
im Freien und weist den Weg 
zum „Niederländischen Militär- 
luftfahrtmuseum“ in Soester- 
berg. 


Die Lackierung findet in einem Ne- 
benraum statt. Zu Rombachs Kun- 
den zählen hauptsächlich private 
Flugzeugbesitzer, die ihre nicht mehr 
flugtauglichen Oldtimer nach erfolg- 
ter Restaurierung wieder fliegen 
möchten, Für eine vollständige In- 
standsetzung benötige er je nach 
Zustand und Flugzeugtyp sechs bis 
neun Monate, erläutert der passio- 
nierte Flugzeug-Kunsthandwerker 
seine aufregende Arbeit. 
Kontaktadresse: Air-Restoration, 
Andreas Rombach, Rotfarbstr. 7, 
9213 Hauptwil, Tel. 071 422 61 11 
E-Mail: info@air-restoration.ch 
Website: www.air-restoration.ch 


Eigenbauer Andreas Rombach 
präsentiert sein Flugzeug. 


ist ein Yellow Green, kombiniert 
mit einem Dunkelblau. Der Erst- 
flug dürfte im Juni/Juli 2007 auf 
dem Flugplatz Lommis stattfinden. 
Rolf Müller 


Vergangenen Oktober wurde die 
Maschine zur kompletten Außen- 
restaurierung nach Schiphol-Ost 
transportiert. Nach den Konservie- 
rungsarbeiten und einem komplet- 
ten Neuanstrich kam die F-104G 
zurück nach Soesterberg, wo sie 
auf einer Säule an der Autobahn 
A-28 als Wegweiser zum Museum 
aufgestellt wurde. Die Maschine 
hat eine besondere Behandlung 
erfahren; der neue Farbanstrich 
bildet eine wetterbeständige Ver- 
siegelung, die einen besseren 
Schutz vor den Witterungseinflüs- 
sen bietet. Die F-104G Starfighter 
trägt die Insignien der in Volkel 
stationierten 312 Squadron. 

Roger Soupart 
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Lockheed T-33A „T-Bird“ 


New 


Neue Heimat in 


Dresden 


ach mehreren Jahren im Depot 

des Berliner Luftwaffenmu- 
seums trat am 12. Dezember 2006 
eine ehemalige Lockheed T-33 der 
Bundesluftwaffe die Reise in ihre 
neue Heimat nach Dresden an. 
Neuer Besitzer ist der „Sächsische 
Verein für historisches Fluggerät 
e.V.", der die Maschine in den 
nächsten Jahren als Aushängeschild 
für die Aktivitäten des Vereins res- 
taurieren will. 

Die T33 A ist die zweisitzige Trai- 
ningsvariante der P-80 C „Shooting 
Star", des ersten einsätzfähigen 
Strahljägers der USA. Einer der größ- 
ten Nutzer dieses Typs außerhalb der 
USA war die Bundesrepublik, die von 
1956 bis 1959 insgesamt 192 Ma- 
schinen für die Pilotenausbildung be- 
schaffte, Nachdem die Luftwaffe 
1964 die Ausbildung ihrer Jet-Piloten 
in die USA verlagerte, wurden die 
verbliebenen T-33 A vor allem als 
Verbindungsflugzeuge eingesetzt 
Die letzten Maschinen wurden 1976 
außer Dienst gestellt. Die Dresdner 
T33A-1 LO „T-Bird“ mit der Werk- 
nummer 7374 wurde 1956 mit der 
Kennung „AB 703“ als dritte Ma- 
schine der Flugzeugführerschule B 
der Luftwaffe in Fürstenfeldbruck zu- 
geteilt. Danach wurde sie als Schul- 


Diese Lockheed T-33A-1 wurde vom Luftwaffenmuseum in Berlin- 
Gatow zu ihrem neuen Standort nach Dresden transportiert. 


und Verbindungs-Maschine und als 
Waffentrainer bei der WaSLw 10/50 
in Fürstenfeldbruck verwendet, be- 
vor sie mit der Kennung ME-11 als 
Sockelmaschine über Westerland 
dann in der Technischen Schule der 
Luftwaffe 3 in Fassberg landete. Im 
Jahre 1994 wurde sie von einem 
CH-53 Transporthubschrauber der 
Bundeswehr in das Luftwaffenmu- 
seum überführt, wo sie als eine von 
insgesamt drei T-33 des Museums 
erst einmal im Depot verschwand. 

Nach Recherchen des Dresdner 
Vereins stelite sich heraus, dass die 
angebrachte Kennung „ND-204” 
an der Maschine zu einem ande- 
ren „T-Bird” (Werk-Nr. 9151) 
‚gehört, der 1972 in Fürstenfeld- 
bruck verschrottet wurde. Geplant 
ist, das Dresdener Flugzeug in sei- 
nem ursprünglichen, silberfarbenen 
Zustand und seiner ersten Kennung 
(AB 703) wiederherzustellen. 

Der Verein sucht dringend noch 
Bilder aus der Einsatzzeit der Ma- 
schine (Kennungen AB 703, BD 
703, BB 802, 9402 und ME-11), 
damit eine Dokumentation erstellt 
werden kann. Kontakt: 
info@fluggeraet.de 

‚Andreas Metzmacher/ 
Mirko Schinnerling. 


Die T-33 stand von 1956 bis 1976 bei der Luftwaffe für die Pilotenaus- 


bildung im Einsatz und kam 1994 i 


ins Luftwaffenmuseum nach Gatow. 
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LED-Lampe 

»Doppeldecker« 
Fliegendes Licht - die LED- 
Schlüsselringlampe, die 
mit einem Handgriff zum 
Flugzeug wird. 
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De Havilland „Sea Vixen“ 


Zurück im alten Outfit 


ach langen Jahren - um ge- 
nau zu sein nach sechs Jahren 
Schaufliegen und 35 Jahren seit 
ihrem letzten militärischen Einsatz 
in den Farben der Royal Navy — hat 
die einzige noch flugfähige Sea 
Vixen von De Havilland Aviation, 
die XP924, endlich wieder ihre al- 
ten Farben der 899 Squadron er- 
halten. Verschwunden sind die 
wilden Bullen und die bunten Red 
Bull-Logos aus dem vierjährigen 
Sponsorenvertrag (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 4/2007, S. 6). Sie 
sind dem Grau und Weiß des 
Luftüberlegenheitsjägers, der 
Ikone des Kalten Krieges der Royal 
Navy aus den 1960er Jahren gewi- 


chen. Die geballten Fäuste zieren 
das Leitwerk, und die weißen Mar- 
kierungen zeigen die militärische 
Identität, XP924, Flotten-Nr. 134; 
der Buchstabe „E” steht für HMS 
Eagle, dem Flugzeugträger, auf 
dem der Jäger eingesetzt war. 

Die Maschine war 1964 als Sea 
Vixen FAW2 bei 899 NAS offiziell 
in Dienst gestellt worden. Doch 
bedingt durch Haushaltskürzungen 
wurde dieser Typ bereits im Januar 
1972 vorzeitig außer Dienst ge- 
stellt; einige der jüngeren Exem- 
plare wurden jedoch noch für 
diverse Unterstützungsaufgaben 
eingesetzt. So erfolgte etwa 1983 
die Umrüstung der 924 zur 


Drohne. Dieses Programm fiel 
schon nach der Umrüstung von 
vier Maschinen zur D3 ebenfalls 
Etatkürzungen zum Opfer. Die 
XP924 wurde von Llanbedr aus 
eingesetzt und erst 1991 als letzte 
Vixen aus dem Einsatz genommen 
1996 wurde die Maschine an 
Gwyn Jones, einen walisischen 
Unternehmer, verkauft, der sich 
daran machte, das Flugzeug, das 
mehrere Jahre am Boden im Regen 
gestanden hatte, wieder zum Flie- 
gen zu bringen. Die Vixen er- 
hielt die Genehmigung zum 
Flug nach Swansea, wo sie 
sorgfältig überholt wurde, 
und flog im Jahr 2000 


wegen der dortigen besseren Ein- 
richtungen nach Bournemouth. 
Ende 2005 erwarb Julian Jones 
die De Havilland Aviation. 2003 
stieg Red Bull als dringend be- 
nötigter Sponsor ein und schied 
erst im vergangenen Jahr wieder 
aus, allerdings nicht ohne als Ab- 
schiedsgeschenk den Neuanstrich 
der Vixen zu finanzieren 

Hoffen wir, dass die Vixen noch 
oft Gelegenheit erhalten wird, ihre 
charakteristischen Streifen und 
Flecken auf ihrer weißen Unter- 
seite zu zeigen, die schon immer 
als Beweis für ein echtes Arbeits- 
pferd gegolten haben. Tim Skeet 


ai 


Nachdem sie ihre farbenprächtige Red Bull-Werbung abgelegt hat, trägt die Sea Vixen XP924 nun wieder ihre früheren Staffelmarkie- 
rungen der 899 Squadron aus der Zeit, in der sie von dem Flugzeugträger HMS Eagle aus operierte. Am Bug ist die Flottennummer 134 
angebracht. 


Curtiss P-40 


Überlebende von Pearl Harbor 
fliegt wieder 


itte Januar 2007 erhob sich 
die P-40B, G-CDWH, der in 
Duxford beheimateten „The Figh- 
ter Collection“ (TFC) auf dem 
Flugplatz Chino in Kalifornien 
zum ersten Mal wieder in die 
Luft. Die Basis für die Maschine 
bildeten die Überreste der P-40B, 
41-13297, die zu einer zweiten 
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P-40-Lieferung gehört hatte, die 
im Zweiten Weltkrieg an den 
Flugplatz Wheeler Field auf Oahu 
in Hawaii gegangen war. Bei 
ihrem Eintreffen in Hawaii war die 
P-40 der 19th PS, 18th PG zu- 
gewiesen worden. Nach einem 
Landeunfall und anschließender In- 
standsetzung kam sie am 28.0k- 


tober 1941 zur 73rd PS, 18th PG 
Die Maschine entging zwar dem 
japanischen Angriff auf Pearl Har- 
bor, geriet jedoch am 24. Januar 
1942 während eines Kunstflug- 
trainings im Rückenflug ins Tru- 
deln und stürzte ab. Der Pilot kam 
bei dem Absturz ums Leben und 
wurde in Hawaii beerdigt. 


Anfang Februar 1985 wurden 
die Überreste des Wracks am Ab- 
sturzort geborgen. Die Wieder- 
herstellung des Flugzeugs begann 
bei der Organisation „Curtiss 
Wright-Project Tomahawk” auf 
dem Flugplatz Torrance in Kalifor- 
nien. Das aus Freiwilligen beste- 
hende Team hatte Rumpf und 
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Mooney M-10 Cadet 


Klassiker-Unikat am 


deutschen Himmel 


a in den USA ist die zweisit- 
ige Mooney M-10 Cadet heute 
schon relativ selten geworden, erst 
recht natürlich in Europa. Nur noch 
zwei Exemplare befinden sich in 
europäischer Besitz, eines davon in 
deutscher Hand, Seit einiger Zeit 
steht dieser doch wenig bekannte 
Klassiker auf dem Flugplatz Bonn- 
Hangelar. Eigentümer ist Stefan 
Grewe aus Königswinter. Seine 
Mooney M-10 Cadet ist Baujahr 
1970. 2003 kam sie nach Deutsch- 
land, zuvor war sie in Frankreich 
und Japan. Nur etwa 1.200 Flug- 
stunden hat diese M-10 bisher ab- 
solviert. Angetrieben wird sie von 
einem 90 PS starken C-90 Conti 
Motor. Sehr schnell ist der Zweisit- 
zer damit nicht, die Reiseleistung 
beträgt rund 195 km/h bei 2.300 
U/min. Dafür ist der Motor spar- 
sam. 88 Liter beträgt der Tankin- 
halt, genug für eine gute Reich- 


Die P-40B von „The Fighter 
Collection” in Chino, Kalifor- 
nien, wo sie auch ihren Erst- 

flug im Januar 2007 absol- 

vierte. Die P-40B war eine der 
wenigen Überlebenden des 

Angriffs auf Pearl Harbour. 


Leitwerk hergestellt, als das Pro- 
jekt an TFC verkauft wurde. Die 
weitere Restaurierung des Flug- 
zeugs erfolgte durch die in Chino 
ansässige Firma „Fighter Rebuil- 
ders". Sobald die Erprobung ab- 
geschlossen ist, wird die P-40B 
nach Duxford in England trans- 
portiert. Dave McDonald 
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Unikat am deutschen Himmel: Die Mooney M-10 Baujahr 1970. 


weite. Die Abstammung aus dem 
Hause Mooney wird durch die typi- 
sche zweifarbige Mooney-Lackierung 
des Seitenruders unterstrichen. Ein 
unverkennbares Mooney-Zeichen ist 
auch die spezielle Form der ungep- 
feilten Seitenleitwerksvorderkante. 
Der zweisitzige Trainer stammt ei- 
gentlich von der Ercoupe 415 ab, 
dem erfolgreichen Zweisitzer mit 
dem typischen Doppelleitwerk und 
den mit dem Seitenruder gekoppel- 
ten, langen Querrudern, von 1965 
bis 1967 von der Firma „Alon“ in 
Mc. Pherson, Kansas, gebaut, 

Eng ist es im Cockpit der Cadet 
Der schmale, sich stark nach unten 
verjüngende ovale Rumpf wurde von 
der Ercoupe einfach übernommen. 
Modifiziert gegenüber der Ercoupe 
wurde jedoch die Kabinenhaube, sie 
bietet etwas mehr Kopffreiheit. Das 
Instrumentenbrett hat ebenfalls ein 
verdientes Facelifting erfahren, und 


RECHTS Die 
schmale, sich 
nach unten 
verjüngende 
Rumpfspitze er- 
innert stark an 
die Ercoupe. 


im Gepäckraum ist reichlich Platz 
Die abgerundeten Flügelenden wie- 
derum hatten auch schon die Er- 
coupe. Landeklappen sucht man 
dabei vergebens. 

Mooney hatte mit der Cadet 
den Versuch unternommen, sich 
auf dem großen Markt der zweisit- 
zigen Schulflugzeuge als Konkur- 
rent zur Cessna 150 zu platzieren 
Aber nur 58 Exemplare der M-10 
wurden von 1969 bis 1970 gebaut 
Davor, 1968, 46 Exemplare der 
A2A-Variante mit anderem Fahr- 
werk - insgesamt also ein eher be- 
scheidener Erfolg. Dafür darf sich 
Deutschlands einzige Mooney 
M-10 Cadet heute ihrer Exklusivität 
rühmen. Pierre Schmitt 


RecHTs Die abgerundeten 
Flügelenden wurden von der 
Ercoupe übernommen. 


Das Seitenleitwerk im Mooney-Stil. 


E 
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Die Hawker Sea Fury T.20 VX281/N281L im einsamen Norden Kaliforniens, wo sie von den Sea Fury-Spezialisten Dennis und Brian 


Sanders für ihren amerikanischen Eigentümer gewartet wurde. 


„Royal Navy Historic Flight“ 


Zweisitzige Sea Fury gestiftet 


in anonymer Gönner hat die 

Hawker Sea Fury T.20 VX281 
ihrem amerikanischen Besitzer ab- 
gekauft und der „Royal Navy Hi- 
storic Flight” (RNHF) in Yeovilton 
gestiftet. Das zweisitzige Schul- 
flugzeug traf in einem Container 
verpackt Mitte März auf dem 
Flugplatz North Weald in Essex 
ein, wo es zusammengebaut und 
anschließend nach Yeovilton ge- 
flogen wurde. Die RNHF verfügte 
seit Juli 1990 über kein Flugzeug 
mit Doppelsteuerung mehr, mit 
dem sie eine Schulung an lei- 
stungsfähigen Kolbenmotor-Flug- 
zeugen hätte durchführen kön- 
nen, nachdem ihre T.20, WG655, 
nach einem Motorausfall nach 
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dem Start verunglückt war. Die 
neue Sea Fury war die zweite T.20 
der Serienproduktion. Sie wurde 
am 21. März 1950 bei 736 Squad- 
ron der britischen Marineflieger 
(FAA), Culdrose, in Dienst gestellt. 
Im Jahr 1957 von Hawker zurück- 
gekauft, wurde die VX281 zum 
Schleppzielflugzeug TT.20 um- 
gerüstet. Im Juni 1963 mit der Zu- 
lassung D-CACO an den „Deut- 
schen Luftfahrt-Beratungsdienst” 
ausgeliefert, war sie eine von 17 
unter Vertrag bei der deutschen 
Luftwaffe eingesetzten Sea Furies. 
1974 von Doug Arnolds Warbirds 
of Great Britain als G-BCOW er- 
worben, wurde die Maschine von 
Spencer Flack gehalten, bis sie 


1980 in die USA ging. Jetzt trägt 
sie die passende britische Zivilzu- 
lassung G-RNHF. 

In Yeovilton bereitet sich die 
RNHF auf ihr 35-jähriges Jubiläum 
vor. Deshalb hat der Jäger Anfang 
März einen Neuanstrich als Sea 
Fury FB.11 VR930 erhalten und 
trägt nun den ursprünglichen 
Hochglanzanstrich „Pattern 1” und 
das Kennzeichen „110/Q“, das die 
VR930 bei der Auslieferung an die 
802 Squadron in RNAS Eglinton in 
Nordirland 1948 aufwies. Vorher 
trug die Maschine Markierungen 
aus der Zeit des Koreakriegs, wie 
sie auch ihr einsitziger Vorgänger 
bei der RNHF hatte, die FB.11 
TF956, die bis zu ihrem Verlust am 


Via Lee Howard 


10. Juni 1989 siebzehn Jahre lang 
von der RNHF betrieben worden 
war. Die authentischen, vom Her- 
steller angebrachten Markierungen 
und Hoheitsabzeichen waren sorg- 
fältig recherchiert, nachgezeichnet 
und ihre Anbringung vom RNHF- 
Webmaster Lee Howard überwacht 
worden. Die genauen Kokarden- 
Farbspezifikationen stammen von 
Steve Atkin von „Warbird Colour 
Services“. Alle Sea Fury E10 und 
frühen FB.11 wiesen bei Verlassen 
der Hawker-Werke in Langley ei- 
nen Hochglanzanstrich in Grau 
auf, der einfacher zu handhaben 
ist als der früher an der VR930 vor- 
handene matte Anstrich. 

Lee Howard 
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sind beliebte Ausflugsziele für 

Luftfahrtbegeisterte, und dennoch 
mehr als nur das. Sie bilden eine wich- 
tige Komponente des kulturell-geisti- 
gen Nervenzentrums unserer Gesell- 
schaft, der Museen und Archive, in 
denen die Produkte einer großen Sehn- 
sucht erhalten bleiben. In den gezeig- 
ten Exponaten spiegeln sich die Mühen 
und Sehnsüchte der Menschen wider, 
die in der Eroberung des Luftraumes 
den Schritt in die letzte noch uner- 
schlossene Sphäre unseres Planeten zu 
tun vermochten. 


Fe und Museen 


Neben der friedlichen Eroberung des 
Raumes war es die Fliegerei, die im 
militärischen Bereich einen großen 
Fortschritt brachte (manche würden es, 


Historische Fliegerei — 


und ließ das Flugzeug nie zu einem 
„pilot's aircraft” werden. Nebenbei ge- 
sagt, ein kriegführendes Reich konnte 
den Verlust von einigen hundert Flug- 
zeugen ohne Feindeinwirkung pro- 
blemlos wegstecken. Das Flugzeug 
war nichts mehr als ein Mittel zum 
Zweck. Umgekehrt natürlich ist es für 
einen privaten Sammler oder ein Mu- 
seum heutzutage eine Katastrophe, 
wenn auf Grund von kritischen Flug- 
eigenschaften ein teures Stück beschä- 
digt wird, oder ganz verloren geht 
(siehe „Rote 7“). 


Der nüchterne Umgang mit dem 
„Werkzeug/Waffe: Flugzeug“ spiegelt 
sich in einer Sachlichkeit, die heute 
auch in anderen Bereichen als den 
flugtechnischen eine Rolle spielt. 


daran. Doch woher erhalten sie nun ihre 
Exponate? Einige wenige befanden sich 
bereits seit Jahrzehnten in Sammlungen 
und mussten nur von Zeit zu Zeit einer 
kosmetischen Überarbeitung unterzogen 
werden. So manches Ausstellungsstück 
war davon betroffen, da doch die Origi- 
naltreue nicht immer oberstes Gebot ge- 
wesen war. Dies hat sich mit dem stei- 
genden Interesse an der Fliegerei zum 
Besseren gewendet und hat so manches 
Flugzeug in seinen ursprünglichen Zu- 
stand zurückkehren lassen. 


Neben den historischen Exponaten 
und wachsenden Sammlungen gibt es 
nun immer mehr Publikationen, die 
sich in ausgezeichneter und akkurater 
Weise mit dem Thema auseinander- 
setzen. Uhrenhersteller begannen, 


Bestandteil unseres Kulturerbes 


vielleicht nicht ganz unberechtigt, 
einen Rückschritt in der Geschichte der 
Menschheit nennen): die Ausspähung 
des Gegners und die Möglichkeit, ihn 
weit hinter den Fronten empfindlich 
treffen zu können. Die erwachenden 
militärischen Interessen am Bereich 
Luftfahrt beschleunigten die Entwick- 
lung von Flugzeugen ungemein — 

der Krieg als „Vater aller Dinge“... 


- Kriegs- und Verteidigungsministerien 
begannen in großem Ausmaß Ent- 
wicklungen zu finanzieren und Stück- 
zahlen zu ordern. Da jedoch häufig 
beamtete Militärs und nicht aktive 
Flieger Entscheidungsgewalt hatten, 
führten vorgegebene Parameter im 
Flugzeugbau zu Fehlentwicklungen 
‚oder schwer erklärbaren Eigenheiten. 
Als Beispiel sei das enge Fahrwerk der 
Me 109 angeführt, das auf die Vorgabe 
der „Straßentransportfähigkeit mit 
demontierten Tragflächen” zurück- 
zuführen ist und deshalb am Rumpf 
angeschlagen wurde und nicht, wie 
später zum Beispiel bei der Fw 190, an 
den Tragflächen. Diese Konstruktion 
führte in der Folge in Kombination mit 
dem hohen Drehmoment des Motors 
und den kleinen Steuerflächen zu vie- 
len Roll-, Start- und Landeunfällen 


Als die Statistik zeigte, dass die durch- 
schnittliche Lebensdauer eines Flug- 
zeugs im Einsatz rund 50 Stunden be- 
trägt, wurden in der Fertigung 
konservierende Maßnahmen unter- 
lassen. Dies hatte zur Folge, dass Flug- 
zeuge aus der späteren Kriegsproduk- 
tion sehr schlecht verarbeitet waren 
und unter ungünstigen Lagerbedin- 
gungen schneller verrotteten als Flug- 
zeuge, die noch in den 1930ern die 
Produktionsstätten verlassen hatten. 


Die angeführten kleinen Beispiele ver- 
deutlichen, worauf ich hinaus möchte: 
das historische Flugzeug als eine vom 
Aussterben bedrohte Spezies. Grund- 
gelegt ist das Risiko des Totalverlustes 
eines Flugzeugtyps von Anbeginn: das 
Flugzeug als Kriegsinstrument, als 
„Wegwerfprodukt” einer Militärma- 
schinerie, oder im zivilen Bereich: das 
Flugzeug als „Nutztier”, das auf eine 
bestimmte Verwendung hin geschaffen 
wurde und nach dem Überleben seiner 
Funktion als Industrieschrott der Entsor- 
gung zugeführt wird. Und hier setzten 
nun Museen und Sammler an: Sie heben 
das Produkt eines Entwicklungsprozes- 
ses, angelegt auf die Eroberung des Luft- 
raumes, in den Status eines zu bewah- 
renden Kulturguts und sie tun recht 


Fliegeruhren nach historischen Vorbil- 
dern zu produzieren, was auf einen 
breiten Markt in diesem Sektor hindeu- 
tet. Auch in der Mode hielt die Fliege- 
rei Einzug. Und immer häufiger treten 
Flugzeuge als Kulisse in Werbekam- 
pagnen auf, die ansonsten thematisch 
nichts mit Fliegerei zu tun haben. 


All diese Wandlungen in der Wertig- 
keit der Geschichte des Flugwesens 
haben letztlich Gutes gebracht und 
Geld und Unterstützung in die Kassen 
so mancher Sammlung fließen lassen. 
Die Fliegerei ist nun ein integrierter Be- 
standteil unseres Kulturerbes gewor- 
den und wird dies auf immer bleiben. € 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte 
Kunst in Wien und erwarb 1996 die Piloten- 
lizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst 
und einer Gastprofessur an der Universität von 
New Orleans gründete er im Jahr 2000 eine 
vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., 


| das sich mit Flugzeugbergungen, darunter jene 


der P-47 „Dottie Mae”, einen Namen machen 
‚konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke 
in den Bereichen Kunst und Luftfahrt. Über 
seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt wurden bis- 
her sieben Fernsehdokumentationen produziert. 


E Titelgeschichte 


Australian Airshow mam 


BR geben den allerneuesten Modellen 
Al Í der Luftfahrtindustrie (vornehm- 
m W lich der westlichen) sowie den 
aktuell bei der Australischen Luftwaffe 
(RAAF) im operativen Einsatz stehen- 
den Mustern ist diese Veranstaltung 
auch ein Eldorado für Liebhaber histo- 
rischer Flugzeuge. Viele Warbirds und 
Oldtimer nehmen dort am Flugpro- 
gramm und im Static Display teil, so dass 
man jede Menge Gelegenheit hat, die 
Exponate in der Luft, aber auch in aller 
Ruhe am Boden betrachten zu können. 
TEEN in Avalon: Brig.Gen. (ret) Charles Das Motto der diesjährigen Show lau- 
„Chuck“ Yeager, der 1947 mit der Bell X-1 erst- tete: „breaking the barriers“, und damit 
mals schneller als der Schall flog. . bezogmansich nicht nur auf zukünftige 
Ziele, sondern auch auf große Errungen- 
schaften der Vergangenheit, wie den 
ersten Überschallflug. Am 14. Oktober 
1947 durchbrach eine Bell X-1 zum ers- 
ten Mal mit eigener Kraft die Schall- 
mauer. Gesteuert wurde die kleine Ma- 
schine von Capt. Charles „Chuck“ 
Yeager. Fast 60 Jahre später ist Brig.Gen. 
(ret) Chuck Yeager als Ehrengast auf der 
Avalon Airshow und begeistert mit sei- 
ner Agilität und seinen Berichten über 
sein Fliegerleben nicht nur die jungen 
Zuhörer. Ein hölzernes Mockup der Bell 
X-1 im Maßstab 1:1 wurde extra aus die- 
sem Anlass im nahe gelegenen Point 
Cook nachgebaut und konnte in Avalon 
ebenfalls bewundert werden. Chuck 
Yeagers Karriere begann als Kampfpilot 
im Zweiten Weltkrieg. Mit zwölf aner- 
kannten Abschüssen zählte er zu den 
n der USAAF. All seine Erfolge 
erzielte er mit North American P-51 Mu- 
stangs, die er allesamt auf den Vorna- 
seiner Frau Glennis, „Glamorous 
taufte. 


Zwei von Commonwealth Aircraft Fac- 
tory (CAC) in Lizenz gebaute P-51D 
(CAC CA-18) nahmen auch an der Ver- 
anstaltung teil und flogen zusammen 
mit einem Nachbau einer JakovleV Jak-9 
sowie einer Curtiss P-40N Kittyhawk IA 
Zwei von CAC in Lizenz gebaute CA-18 mit der Kennung GA-Q. Die originale 
Mustang 21 (P-51D) beim Take-off. Die GA-Q gehörte zur No.112 Sqn und 
vordere Maschine befindet sich im wurde von Fl Lt Mathias, einem Austra- 
Besitz des RAAF Museums Point Cook. lier, in Nordafrika geflogen. Alle Maschi- 
nen der No.112 Sqn hatten einen brau- 
nen Wüstentarnanstrich mit Ausnahme 
dieser Maschine, welche in einem dun- 
kelgrünen Tarnanstrich gehalten wurde 
(vielleicht weiß ein Leser warum?). Bei 
der Jakovlev Jak-9UM handeltessichum 
einen Nachbau aus den 90er Jahren mit 
einem 1200 PS starken amerikanischen 
Allison V1710-99 Reihen-Zwölfzylinder, 
welcher übrigens auch die P-40N an- 
trieb. Die Jak-9 wurde in großer Stück- 
zahl (16.769 Maschinen) von 1942 bis 
1948 produziert, eine Kleinserie wurde 
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Von der Ryan PT-22 „Recruit” wurden knapp 1600 Stück gebaut. PT steht für „Primary 
Trainer”, allerdings war diese Maschine alles andere als ein Flugzeug für Novizen. 


Die zweite in Avalon geflogene Mustang ist zwar auch in Point Cook zu Hause, aller- 
dings ist sie in privatem Besitz (Robert L. Eastgate). Sie hat einen zusätzlich einge- 
bauten Sitz und wird auch für kommerzielle Rundflüge verwendet. 


Die Lockheed Super Constellation ist für viele nach wie vor der schönste Airliner, 
der jemals gebaut wurde. Hier kann man die Flammen an den Auspuffrohren der 
18-Zylinder Curtiss-Wright R3350-93A Turbo-Compoundmotoren erkennen. 
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von der Firma Jakovlev anhand von Ori- 
ginalplänen und -werkzeugen für Mu- 
seen und Warbirdsammler nachgebaut. 


Ebenfalls aus der Zeit des Zweiten 
Weltkrieges stammt die CAC CA-16 
Wirraway, was in der Sprache der au- 
stralischen Ureinwohner soviel wie 
„Herausforderer“ bedeutet. Diese au- 
stralische Konstruktion basiert auf der 
North American T-6 Texan und wurde 
in Fishermends Bend, Victoria, in einer 
Stückzahl von 755 Maschinen gefertigt. 
Sie diente nicht nur als Fortgeschrit- 
tenen-Trainer innerhalb der RAAF, 
sondern flog sogar Kampfeinsätze. Bei 
einem dieser Einsätze schoss eine Ma- 
schine dieses Typs am 26. Dezember 
1942 sogar eine japanische Mitsubishi 
A6M-2 Zero ab-ein Erfolg, der wohl auf 
reinem Glück beruhte, denn die Wir- 
raway war im Vergleich zur Zero völlig 
untermotorisert und mit nur zwei .303 
MGs auch sehr schwach bewaffnet. An 
die sechs flugtaugliche Maschinen sol- 
len zur Zeit noch in Australien sein, die 
gezeigte Maschine gehört dem Cabool- 
ture Warplane Museum. Die Wirraway 
war bis 1959 im aktiven Dienst und 
wurde danach von einem weiteren au- 
stralischen Eigenbau, der CAC CA-25 
Winjeel („Junger Adler“) abgelöst. Auch 
diese Maschine war in Avalon zu sehen 
und flog gemeinsam mit zwei CT-4A 
Airtrainer des RAAF Museums Point 
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Cook. Beide Maschinen waren auf der 
RAAF Point Cook bis Ende 1992 statio- 
niert und dienten bei der 1. FTS (Flight 
Training Squadron) als Anfängertrai- 
ner. Von den insgesamt 96 gebauten 
Maschinen erhielt die RAAF 51 Airtrai- 
ner, den Rest teilten sich die Luftwaffen 
von Thailand und Neuseeland 


Superstar Super Connie 


Aus vier North American T-6 Trainern 
besteht das Southern Knights Aerobatic 
Team (2x AT-6D sowie jeweils eine 
SNJ-4 und eine SNJ-3). Dankenswerter- 
weise hat man bei allen vier Maschinen 
auf eine Fantasiebemalung verzichtet 
Zusammen mit dem unverkennbaren 
Sound der Neunzylinder Pratt & Whitney 
R-1340 Sternmotoren (in Kombination 
mit den Hamilton-Standard Zweiblatt- 
propellern) ist dieses Aerobatic-Team ein 
wahrer Augen- und Ohrenschmaus. Ein 
ganz besonderes Erlebnis für Luftfahrt- 
enthusiasten ist das Erscheinen einer 
Lockheed Super Constellation. Nur ganz 
wenige Maschinen dieses Typs sind 
heutenoch in flugfähigem Zustand-eine 
davon ist die C-121C der Historical Air- 
craft Restoration Society (HARS). Diese 
im Jahre 1979 gegründete Gesellschaft 
mit Sitz in Illawarra, New South Wales, 
setzte sich zum Ziel, bedeutende Maschi- 
nen der australischen Luftfahrtgeschichte 
in flugfähigem Zustand zu erhalten bzw. 
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zu restaurieren. In der Zwischenzeit ver- 
fügt die HARS über eine beeindruckende 
Flotte von 17 Maschinen, darunter solche 
Rosinen wie die Super Constellation, eine 
Catalina PBY, zwei DC-3 Dakota, zwei 
Lockheed P-2-V7 Neptune Seeaufklärer 
und viele andere mehr. Bei der Lockheed 
C-121C handeltessich um eine ursprüng- 


Australian Airshow mem 


Obwohl schon längst ein Oldtimer, 
fliegt die De Havilland DHC-4 Caribou 
immer noch im Dienste der RAAF (Royal 
Australian Air Force). Sämtliche australi- 
schen Caribous befinden sich auf der 
RAAF Amberley (No. 38 Squadron). 


lich militärische Version der Super Con- 
nie, wie sie auch liebevoll genannt wird 
Die 3400 PS starken 18 Zylinder Curtiss- 
Wright R3350-93A Turbo-Compound- 
motoren verleihen der Super Connie eine 
Reisegeschwindigkeit von 480 km/h. Be- 
sonderes Kennzeichen dieser Triebwerke 
sind die Flammen, die bei voller Leistung 


Eine von drei in Avalon vorgeführten DC-3/C-47. 


ni Titelgeschichte 
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(z. B. beim Start) aus den Auspuffrohren 
kommen - ein beeindruckendes Erlebnis 
bei einem Nachtstart! Das Highlight in 
Avalon war aber mit Sicherheit der Lok- 
kheed P2-V7 Neptune Seeaufklärer. 
Diese Maschine (eine von insgesamt 24) 
war von 1962 bis 1977 im aktiven Dienst 
der No.10 Sqn/Royal Australian Air 
Force und diente vornehmlich zur U- 
Bootabwehr (ASW = Anti Submarine 
Warfare) sowie als Aufklärer. Leider 
konnte die Neptune nur am Boden be- 
trachtet werden, da aufgrund eines tech- 
nischen Defektes die geplante Flugvor- 
führung nicht stattfand. DieHARSbesitzt 
eine weitere Maschine dieses Typs der 
ehemaligen Escadrille 12 der französ 
schen Marine. 

Ein weiterer Seeaufklärer gehört 
ebenfalls zum Repertoire der HARS — 
die Rede ist von der Consolidated Cata- 
lina PBY-6A. Diese Maschine, Baujahr 
1945, diente lange Zeit als Wasserbom- 
ber in Südamerika sowie in Spanien und 
Portugal. Nach erfolgreicher Restaurie- 
rung durch die HARS erhielt sie einen 
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Aus dieser Perspektive 

ist deutlich zu erkennen, 
dass die CAC CA-16 Wirra- 
way von der North Ame- 
rican AT-6 abstammt. Die 
Firma CAC baute von 1943 
bis 1946 exakt 755 Maschi- 
nen dieses Typs. 


schwarzen Anstrich als Hommage an 
die berühmten „Black Cat” Squadrons 
des Zweiten Weltkrieges. Die Black Cats 
der US Navy sowie der RAAF flogen 
nächtliche Langstreckenaufklärungs- 
im Pazifik und im Chinesischen 
Meer, legten Minen und jagten U-Boote. 
Aufgrund ihrer Robustheit und enor- 
men Reichweite, war die Catalina für 
diese Aufgabe geradezu prädestiniert. 
Im Gegensatz zur HARS Catalina han- 
delte es sich bei den meisten Black Cat 
Maschinen um reine Flugboote, d. h., sie 
besaßen kein Einziehfahrwerk, sondern 
mussten, um an Land zu kommen, mit 
einem so genannten Beaching Gear aus- 
gestattet werden. Von 1936 bis 1945 
wurden an die 4000 Maschinen dieses 
Typs gebaut, wovon etliche bis in die 
frühen 70er Jahre im SAR Dienst im Ein- 
satz waren (z. B. Dänemark). 


DC-3 „Shanghai Lil“ 


Gleich drei hervorragend restaurierte 
DC-3/C-47 waren in Avalon zu sehen. 
Eine Maschine mit der Kennung VH-AES 


der Hawdon Operations (Hawdon ist der 
Name der C-47), welche zur australischen 
Fluglinie Qantas gehört, hat eine lange, 
abwechslungsreiche Vergangenheit. Ge- 
baut im Jahre 1942, diente sie von Ende 
1942 bis August 1944 in der US Army Air 
Force, wo sie den Namen „Shanghai Lil” 
erhielt. Danach ging sie in den Besitz von 
Australian National Airlines (ANA) über, 
um nach rund 30 Dienstjahren in der War- 
tungshalle des Tullamarine Airport, Mel- 
bourne, eingelagert zu werden. Nach 
weiteren acht Jahren im Lager 
wurde sie von der zur Qantas 
gehörenden Hawdon Ope- 
rations restauriert und mit 
einer Bemalung der Trans 
Australia Airlines (ei- 
gentlich dem Konkur- 
renzunternehmen der 

ANA) versehen. Seit die- 

sem Zeitpunkt ist die 

Hawdon auf zahlreichen 
Flugtagen auf dem Fünf- 
ten Kontinent zu Gast. 

Obwohl noch im operati- 
ven Einsatz der RAAF ist diese 
Maschine wahrlich ein Oldtimer: 
die DeHavilland Aircraft of Canada 
DHC-4 Caribou. Der Prototyp dieses 
zweimotorigen taktischen Transporters 
flog am 30. Juli 1958. Von den insgesamt 
25 für die RAAF beschafften Maschinen 
ging lediglich eine bei einer harten Lan- 
dung zu Bruch. Die Robustheit dieser Ma- 
schine istsprichwörtlich. Durch ihre Aus- 
legung als Hochdecker mit doppelt 
geschlitzten Fowler-Klappen über die 
gesamte Flügelspannweite und re- 
versierbaren ‚Propellern besitzt diese 
Maschine Kurzstart- und -landeeigen- 
schaften, wie sie bis heute von keinem 
Flugzeug dieser Kategorie erreicht wer- 
den konnten. Das macht es für die Aus- 
tralier sehr schwierig, adäquaten Ersatz 
für diesen Veteran aus der Zeit des Viet- 
namkrieges zu finden. Zur Zeit befindet 
sich die Lockheed Alenia C-27] Spartan in 
der Evaluierung. Die Spartan erfüllt zu- 
mindest den Großteil der Spezifikationen 
und wird vermutlich die DHC-4 Caribou 
ersetzen. Der sonore Sound der 1450 PS 
starken Pratt & Whitney R-2000 Twin 
Wasp Sternmotoren wird dann wohl der 
Vergangenheit angehören. Bleibt nur zu 
hoffen, dass eine Organisation wie z. B. 
die HARS sich der Sache annimmt und 
eine der legendären Caribous für die 
Nachwelt erhalten kann. 

Ebenfalls aus der Zeit des Vietnam- 
krieges stammt der einzige Jet-Warbird, 
der auf der Australian International Air- 
show gezeigt wurde, eine Cessna 
A-37B Dragonfly. Dies war auch aus 
Sicht der Zuschauer der einzige Wer- 
mutstropfen. Obwohl das Temora Avia- 
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tion Museum (nordwestlich der Aus- 
tralischen Hauptstadt Canberra) mit sei- 
ner großen Anzahl von seltenen und 
hervorragend restaurierten Warbirds 
nureine knappe Flugstunde von Avalon 
entfernt ist, war kein einziges Exemplar 
dieser außergewöhnlichen Sammlung 
zugegen. Der Grund für das Nichter- 
scheinen der Temora-Flotte lag nach un- 
ätigten Meldungen wohl daran, 
dass sich die Organisatoren von Avalon 
nicht mit dem Aviation Museum über 
die Unterbringung der kostbaren Flug- 
zeuge in Hangars einigen konnten. 
Schade, eine English Electric Canberra, 
die älteste noch flugfähige Gloster Me- 
teor oder eine der wenigen noch intak- 
ten CAC CA-13 Boomerang wären eine 
tolle Bereicherung der Show gewesen. 
Neben den im Flug vorgeführten 
Modellen konnte man auch noch jede 
Menge Rosinen am Boden bewundern, 
viele davon versteckt, wiez. B.eineRyan 
PT-22 oder eine Replika einer Nieuport 
11 Bebe sowie ein Nachbau der Curtiss 
Jenny. Beide Replikas wurden von Peter 
Franks nur anhand von Fotos und ein 
paar wenigen Zeichnungen nachgebaut. 
Die Nieuport wurde in ca. 7/8 und die 
Jenny in5/6 der Originalgröße gebaut — 
diese krummen Maßstäbe ergaben sich 
aus der Größe von Peter Franks Garage, 
wo er alle Arbeiten alleine erledigte! 
Die Australian International Airshow 
2007 war wieder einmal ein voller Er- 
folg. Die nächste Veranstaltung dieser 
Art findet in zwei Jahren statt. Wer also 
für März 2009 noch nichts geplant hat: 
Warum nicht mal nach Australien flie- 
gen -es lohnt sich. < 


Den Australiern 
blieben die Cata- 
lina-Flugboote in 
besonderer Erin- 
nerung. Ihre 
Nachteinsätze im 
Pazifikkrieg wa- 
ren legendär. Die 
meisten Maschi- 
nen trugen einen 
schwarzen Tarn- 
anstrich - daher 
auch die Bezeich- 
nung: Black Cat 
Squadrons. 


Bei der Jakovlev 
Jak-9UM handelt 
es sich um einen 
Neubau unter 
Verwendung der 
Originalwerk- 
zeuge, -maschi- 
nen sowie der ori- 
ginalen 
Konstruktions- 
zeichnungen. 


Das Wissen 
aus der Tasche 


&° | A.Figgen, D. Plath, 
B. Rothfischer 
Verkehrsflugzeuge 
192 Seiten, 

ca. 120 Abb., 

12,0 X 18,5 cm, 
Broschur mit 
Fadenheftung 
ISBN 
978-3-7654-7051-6 
Best.-Nr. 7051 

€ 12,95 


CZ, SeraMond | 


Der Traum vom Fliegen kann viele Formen annehmen, vom 
kleinen Regionaljet bis zum legendären Jumbo und dem Riesen- 
vogel A380. Dieses Taschenbuch stellt nicht nur die bekannten 
Typen vor, sondern zeigt auch die Modelle, die nicht jeder 
kennt, auch die Typen der Zukunft, die heute erst auf dem 
Reißbrett existieren. Die Typenbeschreibungen des bewährten 
Autorenteams Achim Figgen, Dietmar Plath und Brigitte 
Rothfischer sind fundiert, präzise und auf dem neuesten 
Wissensstand. Sowohl die topaktuellen Fotos, als auch das 
umfangreiche Datenmaterial machen den Band zur Fundgrube 
für Luftfahrtkenner und solche, die es werden wollen, 


‚Alle wichtigen Linien auf Flughäfen 
in Deutschland, Österreich und 
der Schweiz. Ein Muss für alle 
Plane-Spotter und Luftfahrt-Fans. 


Andreas Fecker 

Airlines 

Bemalung, Flugzeuge, Fakten 
224 Seiten, ca. 240 Abb., 
11,7 X 16,3 cm, 

Broschur mit Fadenheftung 
ISBN 978-3-7654-7214-5 
€14,90 


Im Buchhandel oder unter PZA 
reeni /] GeraMond 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


En Klassiker 


E Historischer Fang griechischer Fischer 


nkers 


Einem griechischen Fischerboot ist am 23. März in der 
Ägäis in 120 Metern Tiefe ein seltener Fang ins Netz 
gegangen: eine der legendären Ju 88. von RICHARD CHAPMAN. 


nscheinend hat der Kapitän ver- 
sucht, die ganze Maschine mit dem 
ischiffseigenen Kran zu heben, da- 


bei ist die Maschine allerdings ausein- 
andergebrochen, und so konnte lediglich 


Das Hersteller-Typenschild, das bestä- 
tigt, dass es sich um das Leitwerk einer 
Ju 88 handelt. 


das Leitwerk geborgen werden. Im Hafen 
von Saloniki übergab der Kapitän das 
Wrackteilan Mitarbeiter des „Hellenic Air 
Force Museum“ (HAF). Die überführten 
es zur Dekhelia Air Base in Athen, wo die 
Spezialisten sofort mit der Säuberung und 
Konservierung des Heckteils begannen. 
Erste Untersuchungen gaben Anlass zu 
der Vermutung, dass es von einem zwei- 
motorigen Bomber Ju 88 stammt, was 
dann auch von einem gefundenen Teil- 
stück eines Typenschilds bestätigt wurde. 

Wahrscheinlich wurde die Maschine 
im April 1941, genauer gesagt zwischen 
dem 11. und dem 16. April von der RAF 
No. 33 Squadron Hurricanes abgeschos- 
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sen. Sie könnte entweder zum KG 30, 
51 oder LG 1 gehört haben. Als 
r. kommen entsprechend die 
8135 (4D+JR), die 6322 oder die 3291 
(L1+UH) in Frage. All das bleibt natür- 
lich spekulativ, solange man die tatsäch- 
liche Werk-Nr. noch nicht gefunden hat. 

Der Fund ist deshalb so bedeutsam, 
weil es nur noch zwei komplette Ju 88- 
Exemplare in Museen gibt. Eine steht im 
RAF Museum in Hendon, die andere im 
USAF Museum in Dayton. Das Deut- 
sche Technikmuseum in Berlin hat Teile 
von zwei Ju 88, die im Moment restau- 
riert werden. Auch für das HAF Mu- 
seum ist das Fundstück eine Bereiche- 
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Das komplette Leitwerk der Ju 88, ausgestellt vor der kürzlich geborgenen Ju 87 


des HAF-Museums. 


S 
Das Höhenleitwerk an Bord des grie- 
chischen Trawlers nach der Bergung. 


rung, gehört es doch damit zu einem der 
wenigen Museen, die gleich drei Jun- 
kers-Typen präsentieren können: Eine 
Ju 52/3m, eine Ju 87 STUKA und eben 
dann auch einen Ju 88-Bomber. 

Die Redaktion bedankt sich bei Wg Cdr G.J. 
Beldecos, Flt Lt D. Manolioudakis und 
P. Markopoulos für die Unterstützung. 


Links 


Website der Griechischen Luftwaffe (HAF): 
http://www.haf.gr/en/news.asp?id=1050 
Hugo Junkers Homepage: 
http://www.junkers.de.vu 

“Hellenic Wings: An Illustrated History 
of the H.A.F. and Precursors” 
http://www.haf.gr/en/history/publications/ 
book2.asp 


Nachdem das Leitwerk an Land 
gebracht worden war, verlor das 
Personal des Griechischen Luft- 
waffenmuseums keine Zeit, um és zu 
reinigen und zu konservieren. 
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E Erinnerungen an die Anfänge des Segelflugs nach dem Krieg 


Grunau Baby in dem DDR 


Nach Kriegsende war in Deutschland die gesamte Fliegerei zunächst verboten. 
Der jeweilige Neuanfang in den beiden deutschen Staaten ist in vielen Details ähnlich 
und politisch doch ganz anders verlaufen. von PETER W. COHAUSZ. 


ach über 50 Jahren ist vieles in 
N: geraten. Um so 

interessanter sind da manchmal 
Erinnerungsstücke, die bei Recherchen 
für Bücher oder Artikel oder manchmal 
auch nur durch Zufall auftauchen. Fo- 
tos, Prospekte oder originale Flugzeug- 
teile aus der ehemaligen DDR wecken 
bei dem einen Erinnerungen an die ei- 
gene Fluggeschichte und dem anderen 
ermöglichen sie einen Einblick in eine 
bislang vor allem für Westdeutsche un- 
bekannte Welt. 

Manfred Krieg aus Erfurt hat bei den 
Recherchen für sein Buch über den Flug- 
platz am Roten Berg bei Erfurt viele 
Dokumente und Bilder auch zum Segel- 
flug zusammengetragen, dazu hater die 
Geschichte des DDR-Segelflugs als Zeit- 
zeuge selbst erlebt. Aus seiner Samm- 
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lung stammen die meisten der hier vor- 
gestellten Dokumente und Fotos. 

In beiden deutschen Staaten begann 
der Neubeginn der Fliegerei mit dem 
Segelflug. Gemeinsam war auch, dass 
man zunächst überwiegend auf be- 
währte klassische Vorkriegsmuster wie 
SG 38, Grunau Baby oder Meise zurück- 
griff, ehe die ersten Neuentwicklungen 
verfügbar waren. Allerdings war der 
Flugsport in der DDR von Anfang an 
starken staatlichen Reglementierungen 
unterworfen und private Fliegergruppen 
gab es nicht. 

Die ersten Segelflüge auf dem Gebiet 
der DDR fanden bereits im Sommer 1945 
(!) statt, als das sowjetische Militär in 
Kamenzeinige Flügemiterhalten geblie- 
benen SG 38 und Grunau Baby erlaubte, 
um Jugendliche sinnvoll zu beschäfti- 


gen. Mit dem Potsdamer Abkommen, 
dasin Deutschland jegliche Fliegerei ver- 
bot, kam jedoch am 7. August 1945 be- 
reits das Ende auch dieser Segelflüge. 

1949 duldete der russische Direktor 
des Eisenhüttenwerks dann in Thale im 
Harz einige illegale Segelflugaktivitä- 
ten. Es wurde sogar ein eigenes Flug- 
zeug gebaut, das jedoch schließlich be- 
schlagnahmt wurde. 

Ab dem 30. März 1950 wurde in der 
DDR der Segelflug wieder zugelassen. 
Die Trägerschaft über die Segelflug-und 
Modellfluggemeinschaften übernahm 
die staatliche Organisation „Freie deut- 
sche Jugend” (FDJ). Mit einer Olympia 
„Meise“ wurden erste Flüge in Riesa- 
Canitz durchgeführt. 

Ende April 1950 erfolgte bereits der 
erste Lehrgang für Segelfluglehrer in 
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unks Flugbetrieb mit Grunau Baby Ilb 
und SG 38 auf dem Flugplatz Erfurt- 
Nord. Im Hintergrund der „Rote Berg”. 
Das Baby „DDR-1079“ wurde in Gotha 
gebaut und war von 1953 bis 1966 im 
Einsatz. Sammlung Krieg 
Ribnitz-Dammgarten an der Ostsee. 
Hierfür hatte man zwei Grunau Baby, 
drei SG 38, Gummiseile und erfahrene 
Piloten organisiert. Dabei fand auch am 
24. April 1950 der erste offizielle Start 
eines Segelflugzeugs in der DDR mit ei- 
nem Grunau Baby IIb in Püttnitz statt. 
Das war im Grunde der Beginn des Flug- 
sports in der DDR. Pilot war Karl Liebes- 
kind, ein Flugsportveteran, der bis 1933 
dem Arbeiterflugverein „Sturmvogel“ 
angehört hatte. 

Am7. August 1952 übernahm die neu 
gegründete „Gesellschaft für Sport und 
Technik“ (GST) die Trägerschaft für den 
Segelflugsport. Danach erhielten die 
Flugzeuge eine schwarz-rot-goldene 
Flagge am Leitwerk und wurden mit 
einem Kennzeichen registriert, das aus 
den Buchstaben „DDR-“ und einer 
Nummer bestand. Ab 1956 wurde das 
Kennzeichen in „DM-“ geändert und ab 
1982 wieder in „DDR-”. 


Über 400 Baby neu gebaut 


Der Segelflugbetrieb in den Anfangsjah- 
ren erfolgte mit den bewährten Vor- 
kriegsmustern SG 38, Grunau Baby IIb 
und DFS Olympia „Meise“. Nachdem 
einige Anfangsprobleme mit der Ma- 
terialbeschaffung und der Fertigungs- 
qualität gelöst waren, wurden diese drei 
Typen dann in größerer Stückzahl in- 
dustriell gefertigt. 

Vom SG 38 waren ab 1950 rund 420 
Stück im Einsatz, die überwiegend bis 
1961, vereinzelt noch bis 1967 geflogen 
wurden. 26 davon entstanden bei den 
Fliegergruppen im Eigenbau, die mei- 
sten jedoch industriell bei VEB Nagema 
in Schmiedeberg oder bei VEB Waggon- 
bau Gotha. Darunter waren auch ein- 
zelne neu aufgebaute Überlebende aus 
der Zeit vor 1945. 

Nach der Anfängerschulung auf dem 
SG 38 stieg der Flieger in der Regel auf 
das Grunau Baby IIb um, das mit über 
400 gebauten Exemplaren ebenfalls in 
jeder Segelfluggruppe der DDR verbrei- 
tet war. Das einfach zu fertigende Flug- 
zeug wurde mit kleineren technischen 
Verbesserungen zunächst bei Nagema, 
dann in Gotha und zuletzt im eigens 
hierfür gegründeten Werk in Lom- 
matzsch (LOM) gebaut. Die Hauptnut- 
zung des Babys in der DDR erfolgte in 
den Jahren 1950bis 1969. Das letzte Baby 
wurdejedöch erst 1979 aus dem Register 
gestrichen. 
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Grunau Baby lib, DDR-1015, auf einem Transportanhänger. Das vom März 1953 bis 
Juli 1960 registrierte Baby stammt aus der Fertigung von Nagema. 


Ein erhalten gebliebener Prospekt der 
„Verwaltung der Luftfahrtindustrie Pir- 
naa.E.“ ausdem Jahre 1956 beschreibt die 
Besonderheiten, welche das neue Baby 
Ilb von denen vor 1945 unterscheidet: 

e Eine Kielfesselung, die bei einem Seil- 
winkel von etwa 70 bis 80° selbsttätig 
auslöst 

e Eine vollständig verkleidete Kufe, die 
ein Verfangen des Schlepp-oder Rück- 
holseils verhindert 

e Ein besser ausgestattetes Instrumen- 
tenbrett mit Fahrtmesser, Fein- und 
Grobhöhenmesser, Variometer und 
Flüssigkeitskompass. 

Zusätzlich wurde oft auch ein elektrischer 

Wendezeiger eingebaut, der von einer Ta- 

schenlampenbatterie betrieben wurde. 

Hierfür konnte er mit einem Kippschalter 

im Instrumentenbrett ein- und ausge- 

schaltet werden. In der DDR war jedoch 

ein Wolkenflug nur in Ausnahmefällen 
gestattet, so dass die Batterie nur zu spe- 
ziellen Flügen eingebaut worden ist. 

Mitdieser Ausrüstung konnten auch 
Streckenflüge zur Erlangung der „Sil- 
ber C” durchgeführt werden. Dieinder 
DDR verwendeten Instrumente waren 
üblicherweise eine Mischung aus über- 
holten alten Luftwaffengeräten und 
umgearbeiteten tschechischen oder 
polnischen Geräten. 


Buchstaben-Landung 


Die Ausrüstung der Babys vor 1945 
war dagegen erheblich sparsamer und 
bestand nur aus Fahrtmesser, Vario- 
meter und Höhenmesser. Als für den 
Segelflug wichtigstes Instrument war 
das Variometer in der Mitte platziert. 

Diese Instrumentierung war jedoch 

nur für Flüge in der Platzzone geeig- 

net. 


Sammlung Cohausz 


Eine Besonderheit des DDR-Flugbe- 
triebs waren dje „Landezeichen”, die 
aus je einem Buchstaben bestanden, der 
jeweils einem bestimmten Flugzeug 
zugeordnet und am Instrumentenbrett 
aufgemalt war. Diese dienten als ein- 
faches Kommunikationszeichen in einer 
Zeit, als es in den Segelflugzeugen noch 
keine Funkgeräte gab. Um gezielt ein- 
zelne Flugzeuge zur Landung aufzufor- 
dern, wurde neben dem Landekreuz mit 
hellen Stofftüchern der jeweilige Buch- 
stabe ausgelegt. Ansonsten hätten alle 
geradein der schönsten Thermik befind- 
lichen Flieger landen müssen. 


BABY IIb 


Werksprospekt von r 
Baby Ilb aus DDR-I Sehe 


Sammlung Krieg 
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E Klassiker 


Eine Schleppkupplung aus einem DDI 
Baby, aufgehoben als Souve: je 


Kupplung ist hier im ausgelösten Zu- 
stand fotografiert. Es handelt sich von 
der Konstruktion her noch um die alte 
DFS-Schleppkupplung. Später wurden in 
der DDR eigene Kupplungen entwickelt. 


Cohausz 


Ein erhalten gebliebenes Instrumenten- 
brett eines Grunau Baby lib, das bis Ende 
1944 auf dem Segelfluggelände Hohen- 
felden südlich von Erfurt geflogen wurde. 
Es hat noch die sparsame Originalinstru- 
mentierung. Krieg 


Instrumentenbrett eines Grunau Baby Ilb 
aus DDR-Produktion, das in Erfurt Nord 
geflogen worden ist. Der Höhenmesser 
stammt noch aus dem Jahr 1936! Hier ist 
als Besonderheit ein elektrischer Wen- 
dezeiger eingebaut. Das gelbe „H” ist 
das dem Flugzeug zugeordnete „Lande- 
zeichen”. Krieg 
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Das Instrumentenbrett, vermutlich vom Baby DDR-1015. Die Ausrüstung entspricht 
dem Prospekt von 1956. Eingebaut sind fast ausschließlich alte Luftwaffengeräte. Das 


Hinweisschild gibt Geschwindigkeitsbegrenzungen an. 


Die Sitze der Babys waren üblicher- 
weise offen und hatten nur eine Wind- 
schutzscheibe. Später wurden bei den 
Fliegergruppen vereinzelt geschlossene 
Hauben im Eigenbau erstellt oder dann 
direkt vom Hersteller auf Wunsch mitge- 
liefert. 

1958 begann LOM noch mit der Ent- 
wicklung eines „Super-Babys”, das eine 
geschlossene Plexiglashaube, Flächen- 
randbögen und ein freitragendes Hö- 
henruder hatte. Da der Segelflugbetrieb 
inzwischen jedoch leistungsfähigere 
Muster verlangte, kam das „Super- 
Baby“ über das Rohbaustadium nicht 
mehr hinaus. 

Das Ende der Segelflugzeuge in der 
DDR nach der Ausmusterung war über- 
wiegend profan, da sie nach dem Ablauf 
der Betriebsfähigkeit zerstört werden 
mussten. Das hatte überwiegend Sicher- 
heitsgründe. Man hatte festgestellt, dass 
der damals verwendete Holzleim nach 
einigen Jahren seine Festigkeit einbüßte 
und bei extremen Belastungen eine mit 
zunehmendem Alter des Flugzeugs 
steigende Bruchgefahr gegeben war. 


„Meise“ flog bis 1979 

An eine Aufbewahrung für Museums- 
zwecke dachte damals noch kaum je- 
mand. Allerdings wurde vor dem üb- 
lichen Verbrennen der Holzflugzeuge 
manches Souvenir ausgebaut, so dass 
sich der eine oder andere Flieger bis 
heute noch z.B. eine Schleppkupplung, 
ein Instrument oder ein Seitenruder auf- 
gehoben hat. Dass manche Flieger- 
gruppe es mit den Vorschriften nicht 
ganz so genau genommen hat, zeigt 
auch, dass nach der Wende mehr als ein 
halbes Dutzend Babys aus Hangar- 


Sammlung Cohausz 


ecken, Schuppen oder von Dachböden 
wieder auftauchten, die heute in Mu- 
seen ausgestellt sind oder sogar verein- 
zelt nach einer Grundüberholung wie- 
der geflogen werden. 

Der dritte deutsche Klassiker, der in 
der DDR neu aufgelegt wurde, war die 
DFS Olympia „Meise“, die von 1956 bis 
1959 in 147 Exemplaren bei LOM ge- 
fertigt wurde. Sie löste das Baby als 
Übungsflugzeug bei den GST-Gruppen 
nach und nach ab und wurde bis 1977 
geflogen. Von der Weiterentwicklung 
Lo-Meise wurden trotz aller Vorzüge 
1961/62 nur vier Stück gefertigt, die 
zum Teil bis 1979 geflogen sind. 


Das Ende der meisten Holzsegelflug- 
zeuge in der DDR. Hier werden ein Baby 
und ein SG 38 im Jahre 1961 zum Ver- 
brennen aufgestellt. Das Baby Ilb, DM- 
1011 stammt von der Fertigung von Na- 
gema aus dem Jahre 1952. Sammlung Krieg 
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Grunau Baby in der DDR E 


Weitere Quellen 
e Billig/Meyer „Flugzeuge der DDR”, Friedland 2002 
e Grass/Meyer „DDR-Zivilluftfahrtregister 1953-1990“, Berlin 1990 | 
| 
Ab 1955 gabesin der DDR danneigene 
Segelflugzeug-Entwicklungen, aus de- 
nen die Schul-Doppelsitzer „Patriot“ und 
FES-530 „Lehrmeister” sowie die Leis- 
tungssegler, LOM-Libelle und „Favorit“ 
hervorgingen. Leider wurde diese mit 
großer Euphorie, Hoffnung und Impro- | 
visationstalent begonnene vielverspre- 
chende Entwicklung jäh beendet, als 1961 
in der DDR der Flugzeugbau eingestellt | 
wurde. Danach dominierten zunächst 
tschechische und später hauptsächlich 
polnische Flugzeugtypen den Segelflug 
in der DDR bis zur Wende. | 
Die Einstellung des Flugzeugbaus | 
hatte zum einen wirtschaftliche Gründe 
und zum anderen gab es im damaligen 
Ostblock eine vertragliche Regelung, 
nach der genau festgelegt war, was in 


welchem Mitgliedsstaat zu produzieren Viele Stunden 


war. Eigene Flugzeuge gehörten in der Werkstattarbeit 
DDR nicht mehr dazu. gehen in Flam- 
Ein besonderer Dank geht an Manfred Krieg men auf ... | 


‚für die freundliche Unterstützung. Sammlung Krieg 
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u Klassiker 


Steuerrad im 
Aviatik-Eindecker. 
In der Mitte sind 
Gas- und Zünd- 
verstellhebel 
angebracht. 


E Flugzeugsteuerung im Wandel der Jahre 


Vom Steuerrad zum 
Hörnerschwenkegriff 
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Das wichtigste und auch be- 
kannteste Bauteil in einem 
Flugzeug-Cockpit ist der 
Steuerknüppel oder auch die 
Steuersäule. In der Luftfahrt- 
geschichte haben sich diese 
Steuerelemente sehr bald 
eingebürgert, aberdie Vari- 
anten waren äußerst viel- 
fältig. In Deutschland gab es 
bereits relativ früh genormte 
Knüppelgriffe, und insbeson- 
dere die markanten Griffe 
aus dem Zweiten Weltkrieg 
sind heute gesuchte Samm- 
lerstücke. 

VON PETER W. COHAUSZ 


elativ schnell hatten sich bereits in 
der Pionierzeit vor 1914 die klassi- 
schen Ste: mente eines Flug- 


zeugs herausgebildet. Mit dem Knüppel 
werden Höhen- und Querruder und mit 
den Fußhebeln oder Pedalen das Seiten- 
ruder bedient. Da die Steuerelemente 
mittels Seilen direkt an die Ruder ange- 
schlossen waren, mussten die Piloten 
meist auch ziemlich große Steuerkräfte 
aufbringen, insbesondere bei Flugzeug- 
typen wie den Tauben mit einer Flächen- 
verwindung anstatt Querrudern. Aus 
diesem Grund waren an den Knüppeln 
oder Steuersäulen damals meist relativ 
große Holzlenkräder angebracht, die aus 
dem Automobilbau übernommen wur- 
den. Die Übertragung der Radbewegung 
auf die Querruder oder Flächen erfolgte 
meist über einen dahinter montierten 
Zahnradkranz und eine Fahtradkette. 
Die Steuerräder waren überwiegend 
senkrecht an die Steuersäule montiert. Bei 
einzelnen Typen wie von Blériot oder frü- 
hen LVG wurden auch waagrecht mon- 
tierte Räder verwendet. Da die großen Rä- 
der in den oft engen Pilotensitzen nur 
kleine Bewegungsspielräume hatten, ka- 
men mit Beginn des Ersten Weltkriegs 
kleinere und schon oft ergonomisch ge- 
formte Knüppelgriffe auf, die meistaus ei- 
ner geschweißten Stahlrohrkonstruktion 
riffstücken bestanden. Damals 
unterschied man zwischen Flugzeugen 
mit Rad- und mit Hebel- bzw. Knüppel- 
steuerung. Während letztere bei kleinen 
einmotorigen Flugzeugen üblich wurde, 
behielten die größeren Flugzeuge aus 
technischen Gründen ihre Steuerräder. 
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Rekonstruierter Einheitsknü 
von 1918 fi 


Im Grunde waren die Formen vielfäl- 
tig und jeder Hersteller experimentierte 
für sich. Schließlich entwickelten der 
Normen-Ausschuss der Flugzeug-In- 
dustrie und die Inspektion der Flieger- 
truppen Richtlinien, um die Ausstattung 
der Flugzeuge zu vereinheitlichen und 
damit auch die Bedienung sicherer zu 
machen. So entstanden die ersten durch 
Normblätter genau definierten Einheits- 
Knüppelgriffe oder Handräder. Vor- 
geschrieben war bis in Details alles: 
Durchmesser, Baumaterial, Aufbau, 
Schrauben usw. 


Knüppel mit Gashebel 


Die Knüppelgriffe waren eine geschweiß- 
te Rohrkonstruktion und bestanden aus 
einem Schaft, der auf den Knüppel ge- 
schraubt wurde, und einem meist ringför- 
migen Rahmen, an dem die ergonomisch 
geformten Holzgriffelemente angebracht 
waren. Hinzu kambeieinigen Typen links 
auch ein Hilfsgashebel. 

Dereigentliche Gashebel saß üblicher- 
weise links an der Rumpfwand. Bei en- 
gen und kritischen Flugfiguren musste 
der Pilot jedoch beide Hände am Knüp- 
pel lassen, und so konnte er gleichzeitig 
die Geschwindigkeit regeln. Beide Gas- 
hebel waren über einen Bowdenzug ver- 
bunden. Bewegte man den einen, zog der 
andere mit, wie von Geisterhand bewegt. 
Bei Flugzeugen mit starrer Bewaffnung 
waren in der Mitte des Griffes noch die 
Abzugsknöpfe oder die Hebel für die 
Maschinengewehre angebracht. 

Die Montage von zusätzlichen wich- 
tigen Bedienelementen an die Steuer- 
räder oder Knüppelgriffe begann bereits 
in der Pionierzeit. So wurden zum Bei- 
spiel Hebel für die Zündverstellung, 
Gashebel oder ein Knopf für die Zünd- 
unterbrechung bei Flugzeugen mit Um- 
laufmotoren an die Knüppelgriffe mon- 
tiert. Bei Großflugzeugen fanden sich 
auch Klemmbretter für Notizzettel. 


Die Steuerräder der Blohm & Voss Ha 139 


waren oben und unten offen. Archiv Hafner 
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Handradsteuerung. H = 
achse; B» Schwinghebel; C = Steuersäule; 
V Z = Quersteuerzüge; HZ = Höhensteuerzüge; R 


Handradsteuerung und Hebelsteuerung. 


In den zwanziger Jahren wurden die 
Formen der Steuergriffe wieder vielfälti- 
ger, auch weil die technische Entwick- 
lung Fortschritte machte und es keine In- 
spektion der Fliegertruppen mehr gab. 
Die Knüppel der Kleinflugzeuge ent- 
wickelten sich zu einfachen Stäben mit 
einem Griff, der oft nur einen Gummi- 
überzug wie ein Fahrradlenker hatte. 
Große Flugzeuge behielten allerdings 
ihre Steuerräder bei, da hier größere 
Ruderkräfte auftraten. 


Vom Rad zum Steuerhorn 
Als mit der Zeit die Instrumentierungen 
zunahmen, verdeckten die durchge- 
henden Räder zum Teil die Sicht auf die 
Geräte. So wurde zunächst das Oberteil 
des Rades weggelassen, das zur Steue- 
rung ohnehin kaum gebraucht wurde. 
Später wurde die runde Form zur Ellipse, 
um das Steuerelement in der Höhe zu 
reduzieren, oder es verschwand auch das 
Unterteil des Rades. Damit war das Steu- 
erhorn geboren. 

Die Vielfalt der Steuerelemente setzte 
sich auch noch Anfang der dreißiger 
Jahre fort. Mit der Zunahme insbeson- 
dere der elektrischen Ausrüstung wurde 


Flugzeugsteuerung EEHEHE 


Hebelsteuerung. 
irit; B = Segment; A = Achse z. Que 
iersteuer; VZ = Quersteuerzüge; H 
Seltensteuer-Fußhebel; S = Sellrollen, 


H = Handhebel; 
steuer: Q = Hebel 
Hohensteuerzi 


aus Erblich „Fllegerschule‘ 


auch die Ausführung der Steuerhörner 
komplexer. So wurden die Knöpfe für 
wichtige Bedienelemente wie Sprech- 
funk mittels Schellen an die Hörner mon- 
tiert und auch die Borduhr wanderte 
vom Gerätebrett auf das Steuerhorn. 
Nach Gründung des Reichsluftfahrt- 
ministeriums begannen ab 1933/34 wie- 
der Bestrebungen, die Ausrüstung zu 
normieren und zu vereinheitlichen, ins- 
besondere bei den Militärflugzeugen aus 
Gründen einer einheitlichen Bedienung 
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Nachträglicher Anbau eines B2-Knopfes 
an einem KG 12 E gemäß Ersatzteilliste 
der Bf 110 D. 


und der Ersatzteilversorgung. So ent- 
standen vor allem für einmotorige Jagd- 
und Kampfflugzeuge zunächst ringför- 
mige Standardknüppelgriffe. 

Der Knüppelgriff KG II a oder KG2a 
war eine runde Rohrkonstruktion, bei 
welcher der Pilot mit beiden Händen 
steuern konnte. Die Griffbereiche links 
und rechts waren mit Schnur umwickelt. 
Zur Bedienung der Waffen war vorne in 
Flugrichtung ein großer, geschwungener 
Abzugsbügel angebracht, der mittels 
Bowdenzügen an die Waffen angeschlos- 
sen war. Oben saßen hinten zum Piloten 
ein Druckknopf für die Auslösung der 
Abwurfwaffen und unten ein Kupp- 
lungshebel für die Geber der Waffensyn- 
chronisation. 

Das weiterentwickelte Nachfolge- 
muster war der ebenfalls ringförmige 
Knüppelgriff KG 11. Er war in der Aus- 


Der einfache Steuerknüppel in einer 
Bücker Bü 131. 
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Knüppelgriff KG 12 B, Abbildung aus dem Waffenhandbuch für die Bf 109 B. 


führung ähnlich, aber insgesamt glatter, 
da einiges von der Mechanik und auch 
die Bowdenzüge in das Griffgehäuse ver- 
legt worden waren. Eingebaut waren 
wieder der Abzugshebel für die Waffen, 
der Druckknopf oben und der Kupp- 
lungshebel unten. Hinzu kam vorne oben 
ein Sprechknopf für die Funkanlage. 
Unterschieden wurde der KG 11 A 
ohne und der KG 11 B mit einem zusätz- 
lichen mechanischen Bombenabwurf- 
hebel vorne links. Dafür entfiel der 


Knüppelgriff KG Il a in einer 
Junkers Ju 87 A. 


FT-Druckknopf. 


Klemmbrett 


Schutzkappe 


Schaft 


|  Schaltbild in der Schutz- 


$| koppe eingekleb? 
| Apone oingekiobt 


‚Abzughebel,entsichert 


Griff. 


Befestis 


(gungsschrauben 
Archiv Hafner 


Druckknopf hinten oben. Zusätzliche 
Druckknöpfe für weitere Ausrüstungen 
wurden üblicherweise mit Schellen am 
Griff oder am Sockel befestigt. Bei Jagd- 
flugzeugen wurden mit dem Knopf oben 
die Flächenwaffen wie MG FF und mit 
dem Abzugsbügel die Rumpfwaffen 
ausgelöst. 

Nachfolgemodell wurde jedoch bald 
der für nur eine Hand ausgelegte be- 
kannte Knüppelgriff KG 12. Der Griff- 
bereich war ergonomisch geformt und 


Ein KG 11 A in einer Schweizer 
Bf 109 E-3a. 
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mit einem geriffelten Überzug („Fisch- 
haut“) versehen. Unten am Schaft befand 
sich vorne in Flugrichtung ein Vertei- 
lerkasten mit den Anschlussklemmen 
sowie darüber der Sprechknopf (FT- 
Knopf). Die Stromkabel wurden darun- 
ter dann außen am Knüppel nach unten 
geführt. Zum Ausbau des Knüppels war 
unten eine Trennstelle mit einem mehr- 
poligen Stecker vorhanden. 

Auf dem Kopf des Griffes war zum 
Piloten hin ein Abzugsknopf (B-Knopf) 
angeordnet, der mit einem Sicherungs- 
bügel abgedeckt war. Zur Auslösung 
wurde der Bügel nach vorne geklappt, 
wobei mit ihm gleichzeitig der vorne am 
Knüppel sitzende A-Knopf gedrückt 
werden konnte, 


Knüppel mit Knöpfen 
Üblicherweise wurde der A-Knopf bei 
einmotorigen Jägern wie Fw 190 oder 
Bf 109 für die gesteuert durch den Propel- 
lerkreis schießenden Waffen und der 
B-Knopf für die ungesteuerten Flügel- 
waffen verwendet. Bei anderen Flug- 
zeugtypen war die Zuordnung der 
Knöpfe unterschiedlich, wie die nach- 
folgenden Beispiele zeigen. 

So löste z.B. der A-Knopf bei der Bf110 
die vier MG 17 im Rumpfbug und der 
B-Knopfdie MG 151 im Rumpfboden aus. 
Bei der Bf 110 mit MK 108 anstatt MG 17 
als Hauptbewaffnung wurden diese 
wiederum mit dem B-Knopf ausgelöst. 
Bei der Ju 87 wurde der B-Knopf für die 
Bombenauslösung verwendet und der 
A-Knopf für die starre Bewaffnung. 

Der KG 12 war für zwei Waffengrup- 
pen ausgelegt. Später wurde mit zuneh- 
mender Ausrüstung der Anbau von 
weiteren Bedienelementen erforderlich. 
Zunächst wurde links oben mittels Schel- 
len ein weiterer B-Knopf montiert für die 
Abwurfwaffen der Jagdbomber. Dessen 
Anschlusskabel verlief außen. In diesem 
Fall wurde der Auslöseknopf für die 
Waffen als Bl-Knopf und der Bomben- 
knopf als B2-Knopf bezeichnet. Weitere 
Knöpfe wurden meist am Sockel mittels 
Schellen befestigt. 

Der KG 12 wurde nach seinem Her- 
steller auch als „Argus-Griff“ bezeichnet. 
Interessanterweise taucht auf dem Ty- 
penschild die Bezeichnung KG 12 nicht 
auf, nur die Fl- und die Gerätenummer. 
In den Flugzeug- und Waffenhand- 
büchern wird jedoch üblicherweise die 
Bezeichnung KG 12 geführt. 

Das Folgemodell war der Knüppel- 
griff KG 13. Er war vom Grundaufbau 
her nahezu identisch, unterschied sich je- 
doch in zahlreichen Details. 


Der markante Hörnerschwenkgriff HSG 
559 in der Do 335 A-02. 
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Vom Aufbau her war er etwas stärker, 
der Kopf kantiger und am Schaft runder 
als der schmalere KG 12. Für die Aus- 
führung der Kabel aus dem Verteilerka- 
sten hatte der Knüppelfuß Ausfräsungen. 
Hauptunterschied war jedoch die se- 
rienmäßige Auslegung und Verkabelung 
für drei Waffengruppen. So hatte die An- 
schlussplatte nun acht statt sieben Kon- 
takte. Oben war der B2-Knopf serienmä- 
Big mit einem neu konzipierten Flansch 
befestigt. Dessen Anschlusskabel wur- 
den nun im Griff nach unten geführt. 

Auch beim KG 13 war die Zuordnung 
der Knöpfe vielfältig. Bei der Bf 109 G mit 
21-cm-Raketen wurden mit dem B-Knopf 
die Raketen ausgelöst. In der Bf 109 K 
löste der A-Knopf die MG 131 aus und der 
B1-Knopf die Motorkanone MK 108 und 
die Gondelwaffen. Unten am Knüppel- 
griff war bei Maschinen mit MK 108 wie 
Bf 109 K oder Me 262 ein zusätzlicher 
Knopf für die MK 108 Durchladung an- 
geschraubt. Bei der He 162 wurden die 
Waffen mit dem A-Knopf ausgelöst und 
mit dem B-Knopf durchgeladen. 


Hörner-Schwenkgriff 
Aufgrund der riesigen gefertigten Stück- 
zahlen gab es bei den Knüppelgriffen 
zahlreiche front- oder bereits werks- 
mäßige Um- und Anbauten, so dass die 
Zuordnung einzelner Grifftypen nach 
Fotos nicht immer eindeutig möglich ist. 
Oft wurden auch die früheren KG 12 auf 
den Stand von späteren KG 13 gebracht 
oder Ersatzteile anderer Versionen ver- 
wendet. Im Zweifelsfall geben nur das 
Typenschild oder das elektrische Schau- 
bild im Anschlusskasten eine eindeutige 
Auskunft über den Typ, da sich auch die 
Unterversionen äußerlich oft kaum 
unterschieden. 

Das letzte Baumuster in der Reihe 
der Einhandgriffe war der Knüppelgriff 


Drei restaurierte Knüppelgriffe. Links 

ein KG 12 mit ergänztem B2-Knopf vom 
KG 13, Mitte ein KG 13 C und rechts ein 
KG 13 B. 


Rienecker 


Der markante Kopf des Knüppelgriffs 
KG 14 mit dem Umschalthebel. 


Vanhee 


Klassiker 


Detail am KG 14 - der doppelte A-Knopf 
vorne. 


Vanhee 


KG 14. Er hatte eine größeren Kopf mit 
vorne zwei A-Knöpfen. An der Seite war 
ein mechanischer Hebel, mit dem auf 
zwei verschiedene Waffengruppen oder 
auf beide umgeschaltet werden konnte. 
Dies erfolgte mit einer verschiebbaren 
Metallplatte vorne, so dass mit dem Si- 
cherungsbügel jeweils der eine oder 
beide Knöpfe betätigt wurden. 

Auf den Einhandgriffen basierten 
auch die Schwenkgriffe SG 7 A und B für 
Drehtürme. Sie haben unten am Schaft 
einen zusätzlichen großen Hebel zur Be- 
dienung des FT-Knopfes. 

1944/45 wurde der neue U-förmige 
Hörnerschwenkgriff HSG 559 der Firma 
Haaga aus Stuttgart als Standardgerät für 
schwere Jagdflugzeuge eingeführt. Hier 
konnte der Pilot mit beiden Händen steu- 
ern. Die Steuerausschläge für die Quer- 
ruder wurden bei dieser Konstruktion je- 
doch nicht mit dem ganzen Knüppel, 
sondern nur mit dem Kippen des Griffes 
übertragen. Insofern war der Platzbedarf 
für die Steuerbewegungen hier geringer. 

Links oben war der Bombenknopf, in 
der Mitte unten vorne der Sprechknopf 
und rechts der Richtungsgeber für die 
Kurssteuerung und darüber die A- und B- 
Knöpfe für die Bewaffnung angeordnet. 
MiG-15 mit Argus-Griff 
Nach 1945 wurden die deutschen Knüp- 
pelgriffe in einigen Ländern weiter- 
verwendet und auch dort gefertigt. Sie 
fanden sich als Restbestände in den 
tschechischen Bf109 und Me262, als 
Neufertigung in den spanischen Bf 109 
Lizenzbauten und vor allem in den russi- 
schen MiG-15 und MiG-17. Vermutlich 
hatten die Russen schon vor 1941 Fer- 
tigungseinrichtungen von der Firma Ar- 
gusaus Berlin erhalten, da die berühmten 
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Übersicht der wichtigsten deutschen Knüppelgriffversionen 


Grifftyp Fl- und Gerätenummer besondere Merkmale Verwendungsbeispiele 
Kalla - - rund mit großem Ar 68, Ar 76, Fw 56, He 45, 
‚Abzugsbügel Hs 123, Hs 126, Ju 87 A, Bf 109 B 
KG11A - 102-49-4001 dto., Mechanik He 112, späte Hs 126, 
überwiegend innen, Bf 109 D, Bf 109 E-3a (Schweiz) 
FT-Knopf vorne oben 
KG11B - 102-49-4002 dto., Auslösehebel vorne 
links, dafür ohne Knopf hinten oben 
KG 12 A FI 47945 102-56 A Einhandgriff, B2-Knopf Bf 109 E, Bf 109 F, Ju 87 B, 
als Nachrüstung Ju87D 
KG12B FI47945-1 (?) 102-56 B dto., aber andere Verka- Bf 109 B 
belung, ohne Wulst unten 
am Schaft 
KG12C Fl 47945-2 (?) 102-56 C dto., aber andere Bf 109 C und D 
Verkabelung pie via y 
KG12E FI479453 102-56 E wie KG 12 A, jedoch Bf 110 B bis G, Me 163 B 
andere Verkabelung 
KG13A FI47915 102-288 A i Bf 109 G und K, Bf 110 G (*) 
KG13B FI47919 102-288 B dto., aber andere Fi -D, Ta 152 , Me 262 A, 
Verkabelung Me 410 A und Be 
KG613C = 102-517 A-1 dto., jedoch mit He 162 A, z.T. Fw 190 D (*) 
Blechplatte anstatt 
__Anschlusskasten E ESEE 
KGI3R - 102-523 A-1 für Jägerkurssteuerung Fw 190D, Ta 152 H/R11, 
mit Kursgeber vorne Bf 110 G, Me 262 A und B, 
aadi und Kuppelschalter unten Bf 109 G-10/R6 
KG14  FI47950 102-108D zwei A-Knöpfe, oben links Fw 189 V6, Fw 190 A, Hs 129, 
mit Wahlhebel für Me 210A, Me 410 A 
Waffengruppen si 
SG7A FI205506 102-180A mit großem Hebel unten für Drehtürme, Bv 138, Fw 200, 
SG7B FI205507 102-180 B dto., aber andere Me 323 
a Verkabelung « x Pi 
HSG559 - = U-förmig Do 335, Ta 154, He 219, Ju 388 


(*) Bei der Unterscheidung, wo ein Knūppelgriff der gleichen Version eingebaut war, hilft oft nur die aufgemalte Anschlussbezeich- 
nung der elektrischen Anlage am Verteilerkasten. So gehörte z.B. „V60” zur Fw 190 oder „V7” zur Me 262. „V23* gehörte zur 

BE 109G, „1V104” zur Bf 109 K und „V8” zur He 162. In einzelnen Fällen war sogar die Werknummer der Maschine aufgemalt. 

Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Die aufgeführten Verwendungsbeispiele stammen aus den jeweiligen Flugzeug- 
und Waffenhandbüchern sowie von Fotos, Relikten von Absturzstellen und Museumsflugzeugen. Abweichende Einbauten oder Umr- 


stungen waren jedoch ich. 
Als Druckknöpfe 


wurden für die Positionen B1 und B2 das Muster FI 50911 und für zusätzliche Anbauten die „Bosch-Knöpfe” 


FI 26872, FI 32302, FI E 582501 u.a. verwendet. 


Die Hersteller der Knüppelgriffe waren überwiegend die Firmen Argus, Bruhn (Herstellerkürzel hdl) und Luftfahrt-Apparatebau GmbH 


(ngk) in Berlin. 


Griffe auch bereits in Jägern wie der 
Jak-3 Verwendung fanden. Allerdings 
unterscheiden sich die russischen Knüp- 
pelgriffe von den deutschen Originalen 
durch zahlreiche Details wie ihre etwas 
gröbere Ausfertigung, insbesondere bei 
der „Fischhaut“, und vor allem durch den 
am Schaft anmontierten Bremshebel und 
den dafür erforderlichen Öffnungen. 

Die KG 12 bis 14 sind im Grunde die 
Vorläufer der heutigen ergonomisch ge- 
formten „Sticks“ in den modernen 
Kampfflugzeugen. Man kann sie durch- 
aus als Meilensteine der Luftfahrtge- 
schichte betrachten. Insgesamt setzten 
sich auch weltweit die Einhandgriffe 
weitgehend durch. Nur die RAF behielt 
bis 1945 für ihre Jagdflugzeuge die run- 
den Knüppelgriffe bei. 


Bei den größeren Flugzeugen blieben 
die Steuerhörner im Einsatz, diejedoch in 
den Formen immer komplexer, indivi- 
dueller und ausgereifter wurden. Auch 
die Zahl der angebauten Bedienelemente 
wuchs mit der Ausrüstung der Flug- 
zeuge. So waren unter anderem Knöpfe 
und Hebel für die Kurssteuerung, Aus- 
löseknöpfe für Luftbildanlagen und Ab- 
wurfwaffen, Sprechknöpfe und vieles 
mehr an den Steuerhörnern zu finden. 


Seltenes Handrad 

Zwar gab es auch hier Bestrebungen, mit 
dem Handrad HR 3 (FI 47925 bzw. 102-86 
A-1) einen Standard einzuführen, aber die 
Verbreitung blieb beschränkt. Es fand sich 
schließlich überwiegend in der Arado 
Ar 196 und der Blohm & Voss Bv 138. 
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Ein KG 13 R in der Bf 110 G-4 des RAF-Museums. Unten beim 
Verteilerkasten ist der Kuppelschalter an der Beschriftung 


„Ein“ und „Aus“ zu erkennen. 


Heute haben sich die Knüppelgriffe 
und dienoch selteneren Steuerhörner der 
Luftwaffe zu beliebten Sammlerstücken 
entwickelt und werden nicht nur von 
Sammlern und Flugzeugrestauratoren, 
sondern in. hen auch von Flugsimu- 
latorfans gesucht. Preise von bis zu 2000 
Euro und noch mehr (!) für einen gut er- 
haltenen originalen Griff oder Knüppel 
sind daher leider keine Seltenheit mehr. 
Dashat natürlich auch zur Folge, dass die 
KGs nachgefertigt oder gefälscht wer- 
den. So findet man neue Griffe mit alten 
Typenschildern, auf „deutsch“ umgear- 
beitete russische Knüppelgriffe und vie- 
les mehr. Zunehmend wird es auch für 
Fachleute schwer, hier noch sicher zu 
unterscheiden. 


Ergonomie ausgereift 


In den fünfziger und bis in die siebziger 
Jahre änderten sich Steuerhorn und 
Knüppel in den Flugzeugen kaum noch, 
die Ergonomie war ausgereift und erfor- 
derte nur noch Neuerungen im Detail. 
Interessant ist, dass manche Hersteller 
Knetgummi verwenden, um die beste er- 
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Das wenig 


gonomische Form der Griffe zu finden. 
Durch die Einführung von Servos, wel- 
che die Ruderkräfte verringern, wurden 
die Steuerelemente auch insgesamt klei- 
ner. Da es kein RLM mehr gab, orientier- 
ten sich die Hersteller wieder an der ei- 
genen Philosophie oder den technischen 
Vorgaben. Lediglich bei der Bundesluft- 
waffe setzten sich schließlich die NATO- 
Standards durch. 

Erst die Einführung der „Fly by Wire”- 
Steuerung, bei der die Steuerbefehle elek- 
tronisch übertragen werden, führte zu ei- 
ner kleinen technischen Revolution. Auch 
bei großen Flugzeugen verschwanden nun 
die markanten großen Steuerhörner und 
wurden durch einen eher unscheinbaren 
„Sidestick“ auf der Seitenkonsole ersetzt. 
Was bleibt, sind jedoch faszinierende tech- 
nische Zeugen oder Erinnerungen an ein 
interessantes Kapitel aus der Technik der 
Luftfahrtgeschichte. « 
Soweit nicht anders angegeben, stammen die 
Abbildungen aus der Sammlung des Verfas- 
sers. Ein Dank geht an Horst Rienecker und 
besonders an Christiaan Vanhee für zahlrei- 
che Detailinformationen. 


Be 


bekannte Handrad HR 3 in einer Arado Ar 196. 


Das Steuerhorn einer Junkers Ju 88 G-1. 
Links Richtungsgeber, rechts unten 
Sprechknopf und rechts oben die A- und 
B-Knöpfe für die Bewaffnung. Der läng- 
liche Knopf diente zum Umschalten des 
Sprechknopfes. 
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BE Klassiker 


Die Heinkel He 51 war 1933 ein sehr 
hoch entwickelter Jagd-Doppel- 

decker und gehörte später zur Erst- 
ausrüstung der Luftwaffe. 
E DEHLA 


eines Heinkel Doppeldeckers; 


[pr it E 


Aus den dreißiger Jahren sind hauptsächlich klassisch 
Oldtimer wie Bücker Jungmann, Focke Wulf Stieglitz 
oder Klemm L25 erhalten geblieben. Besonders erfreu- 
lich ist es deshalb, dass sich eine Gruppe von Enthusia- 
sten daran macht, ein ausgestorbenes Flugzeug wie die 


Heinkel He 51 wieder zum Leben zu erwecken. 
VON PETER W. COHAUSZ 


Davies-Garner (47) Gedanken über 

eine neue Freizeitbeschäftigung. Der 
handwerklich sehr begabte Architekt 
hatte sich 2001 als Modellbauer selb- 
ständig gemacht und bereits mehrere 
beeindruckende Schiffsmodelle als Auf- 
tragsarbeiten fertiggestellt, darunter 
eine „Titanic“ in 1:48 (!) und eine „Kai- 
ser Wilhelm der Große“ für das Schiff- 
fahrtsmuseum in Bremerhaven. 


È November 2005 machte sich Peter 
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Sein Traum war zunächst der Bau 
einer flugfähigen Messerschmitt Bf 109 
G-6 in Verbundwerkstoffen in Original- 
größe. Da sich bei vergleichbaren Pro- 
jekten jedoch immer wieder das Ein- 
ziehfahrwerk als Problemfall entpuppt 
hatte, suchte er dann in der Diskussion 
mit Freunden und Gleichgesinnten 
nach einem Typ mit starrem Fahrwerk. 
Bei der Heinkel He 51 hat es dann ge- 
funkt! 


Es war geplant, einen Nachbau aus 
Holz zu fertigen. Eine Werkstatt in der 
Heimatstadt Kevelaer warin Aussichtund 
ein Flugplatz mit ausreichend Hallenplatz 
in der Nähe. Der Bau sollte von Anfang an 
als Gruppenarbeit erfolgen. Mit Swen 
Jansen als technischem Zeithner und 
Klaus Thyssen als Möbelschreiner hat 
Peter Davi arner zwei fachkundige 
Mitarbeiter für sein Projekt gefunden 

Zuerst musste jedoch nach Doku- 
mentationsmaterial und Bauplänen als 
Vorlage gesucht werden. Verschiedene 
Museen wurden angeschrieben oder be- 
sucht wie das Deutsche Museum, wo 
das ehemalige Heinkel-Archiv unterge- 
kommen war, das Deutsche Technik- 
museum in Berlin oder das RAF-Mu- 
seum in London. Weitere Recherchen in 
Richtung Russland, wo sich das nach 
1945 abtransportierte Heinkel-Material 
aus Rostock befand, und nach Spanien, 
wo die He 51 bis in die fünfziger Jahre 
im Einsatz geblieben war, brachten bis 
jetzt leider kein Ergebnis, 
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Der Erfolg der Recherchen war insge- 
samt zunächst dürftig, da von der He51 
kaum etwas erhalten geblieben war. Der 
Typ war bereits ab 1933 in die Fertigung 
gegangen und bei Kriegsausbruch ver- 
altet gewesen. Die verbliebenen Maschi- 
nen wurden überwiegend im Schulbe- 
trieb aufgebraucht. 

Zum einen wurde bereits vor 1945 im 
Rahmen von Typenbereinigungenin den 
deutschen Flugzeugfirmen und in Mini- 
sterien kräftig ausgemistet, und zum an- 
deren wurde das verbliebene Dokumen- 
tationsmaterial 1945 von den Alliierten 
abtransportiert oder vernichtet. 

Eine erste erfolgversprechende Spur 
war eine Veröffentlichung in einer 
Scale-Modellbauzeitschrift mit zahlrei- 
chen Zeichnungen. Ein Kontaktmitdem 
Verfasser des Artikels ergab, dass er 
zwar keine Bauzeichnungen, aber ein 
Handbuch der He 51 als Grundlage zur 
Verfügung gehabt hatte. 

Peter Davies-Garner konnte schließ- 
lich ein Handbuch der He 51 als Nach- 
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druck beim Luftfahrtarchiv Hafner er- 
werben. Die 800 Seiten erwiesen sich als 
wahre Fundgrube. Das komplette Flug- 
zeug ist darin beschrieben und fastjedes 
Bauteil fotografisch oder zeichnerisch 
dokumentiert. Die deutschen Flugzeug- 
handbücher der frühen dreißiger Jahre 
waren noch aufwändig gemacht mit 
zahlreichen Detailzeichnungen bis hin 
zu Bauteilen in 1:1. 

Trotzdem wäre die Gruppe froh, 
wenn noch weitere Dokumente und vor 
allem Zeichnungen auftauchen würden. 
Wer noch etwas in seinem Archiv oder 
seiner Sammlung von der He 51 hat, 
möchtebitteüber die Redaktion Kontakt 
aufnehmen. Auch Instrumente und 
Ausrüstungsteile werden noch gesucht. 

Die Heinkel He 51 war neben der 
Ar 68 und der Hs 123 der am höchsten 
entwickelte deutsche Luftwaffen-Dop- 
peldecker. Die Konstruktion war in Ge- 
mischtbauweise ausgeführt. Der Rumpf 
war ein stoffbespanntes Rohrgerüst, die 
Tragflächen eine Holzkonstruktion, und 
Fahrwerk und Motor hatten Blechver- 
kleidungen. Als Antrieb diente ein 750 
PS BMW VI V-Motor. Neben der Land- 
version gab esauch eine Ausführung mit 
Schwimmern. Von den 725 gebauten 
Maschinen existiert keine mehr. 


Betreuung durch OUV 


Nach dem Studium des Handbuchs ent- 
schieden sich Peter Davies-Garner und 
seine Freunde dann, ihre He51 doch ori- 
ginalgetreu in der historischen Bau- 
weise neu erstehen zu lassen. Zwar ent- 
hältdas Handbuch keine Baupläne, aber 
aus den vielen Zeichnungen lassen sich 
die erforderlichen Baupläne mit etwas 
Aufwand gut rekonstruieren. 

So ein seltenes Flugzeugbauprojekt 
muss von Fachleuten betreut werden, 
und so wurde Davies-Garner am 
1. April 2006 Mitglied der OUV. In Keve- 
laer wurde eine 75 m? große Werkstatt 
gemietet. Die liegt zwar in einem Ober- 
geschoss, aber zumindest die Tragflä- 
chen und andere leichte Bauteile können 
dort gut gefertigt werden. 

Weitere Vorbereitungen des Projekts 
umfassten die Kontaktaufnahme mit 
mehreren Restaurierungswerkstätten. 
Das Fokker-Team Schorndorf bietet an, 
das Rumpfgerüst zu fertigen und die er- 
forderlichen Bruchtests zu machen. 
Allerdings müssen hierfür die erforder- 
lichen Baupläne erstellt und von einem 
Bauprüfer abgenommen werden. Das 
Handbuch enthält eine Seitenansicht des 
Rumpfes, in welcher das Rohrgerüst mit 
gestrichelten Linien angedeutet ist. 
Wenn keine weiteren Pläne auftauchen, 
muss das Gerüst wohl auf dieser Basis re- 
konstruiert und neu berechnet werden. 


Heinkel He 51 mammum 


Das Cockpitsegment mit den bisher ge- 
sammelten Originalinstrumenten. 


Zur Motorisierung wurde ein Kontakt 
mit der Firma Motobende aufgenom- 
men. BMW VI Motoren gibt es noch ver- 
einzelt in Privatbesitz oder in Museen, 
aber sie sind selten geworden. Insofern 
ist das Motorenproblem noch zu lösen. 

Um mit dem Bau des Flugzeugs zu 
beginnen, wurde zunächst aus den ver- 
schiedenen Handbuchzeichnungen ein 
Tragflügelprofil zeichnerisch rekon- 
struiert und eingescannt. Nach verschie- 
denen Computer-Berechnungen erga- 
ben sich zwei NACA-Profile, die sich 
jedoch als nicht ganz passend erwiesen. 


Die probehalber ausgelegten Rippen 
lassen bereits die Tragflächen erahnen. 
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Schließlich stieß man dann auf das Pro- 
fil MM 1200, das zunächst vielverspre- 
chend aussah. 

Erneut wurde ein Profil nach dem 
Handbuch rekonstruiert. Diesmal gab 
man es der OUV zur Prüfung. Das Er- 
gebnis war die Empfehlung, das Göt- 
tinger Profil Gö 676 zu verwenden, das 
Ende der 20er Jahre entwickelt worden 
war. Nun hatte die Gruppe ein passen- 
des Profil und konnte mit den Tragflä- 
chenprofilen beginnen. 

Im August 2006 war die erste 321 
Gramm schwere Proberippe aus Fich- 
tenholz fertig. Der Bruchtest am 7. Sep- 
tember 2006 mit 20-kg-Säcken war er- 
folgreich, denn erst bei 200 kg ging die 


Die Werkbank: An der Wand hängen die fertiggestellten Rippen. 


Konstruktion aus dem Leim. 180 kg Be- 
lastung war die Anforderung gewesen. 

Nebenher befasste sich die Gruppe 
mit weiteren Bauteilen. So entstanden 
die ersten Zeichnungen für die Monta- 
gebleche des Brandschotts und ein at- 
trappenmäßiger Aufbau des vorderen 
Cockpitbereichs mit den Gerätetafeln. 
Damit wollte man sich mit den Größen- 
verhältnissen des Rumpfes vertraut 
machen und die nach und nach aufge- 
fundenen Originalinstrumente präsen- 
tieren. 

Es folgte der Bau von Rippenschablo- 
nen mittels CNC-Fräse. Die He 51 hatte 
Fachwerks- und Kastenrippen, die mit 
Köperband untereinander verbunden 


Schmie, 


—ierplan der Ste 
ee eyerun: 
H31C00 “= 


Wachsmodell für den Metallguss einer Stoßstangenführung. 
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waren. Nach verschiedenen Recher- 
chen, Überlegungen und Versuchen ent- 
schied man sich für die Verwendung 
von Aerodux als Holzleim. 


Suche nach gutem Holz 


Im September 2006 wurden zwei weitere 
Rippen-Bruchtests durchgeführt. Beim 
ersten erfolgte der Bruch erst bei einer 
Belastung von 245 kg und beim zweiten 
hielt die Rippe sogar 295 kg aus! 
Schwierig war die Suche nach geeig- 
netem Holz für den Tragflächenbau. 
Hierbei muss insbesondere auch nach 
einer geeigneten Maserung, nach Jahres- 
ringabständen und nach der Feuchtig- 
keit geachtet werden. Da heute der Holz- 


Erste Versuche an den Rippen mit der Beplankung. 
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flugzeugbau kaum noch praktiziert wird 
und das Wissen langsam verloren geht, 
mussten Peter Davies-Garner und seine 
Freunde hier erst viele Erfahrungen 
selbst sammeln. In einem Fall mussten 
sie leider beim Bau feststellen, dass sich 
das zunächst vielversprechende Holz im 
Grunde als „Brennholz für 170 Euro“ 
entpuppte ! 

Insgesamt war die erste Phase des Pro- 
jekts mit dem Bau der ersten Teile und 
den ersten Bruchtests ein ausgezeichne- 
ter Lernprozess für alle Beteiligten. Sehr 
hilfreich waren dabei auch Bücher wie 
die „Werkstattpraxis für den Bau von Se- 
gelflugzeugen” von Hans Jacobs und 
auch die ausführlichen Diskussionen mit 
Freunden und Fachleuten und auch im 
„Luftwaffe Forum“ im Internet. 

Anfang November 2006 waren auch 
die ersten Urmodelle für die Aluminium- 
Gussteile von Quer- und Höhenruder 
fertiggestellt. Sie werden aufwändig aus 
Wachs nach den Handbuchzeichnungen 
hergestellt. 


Erste Teile entstehen 


Am 17. November 2006 besuchte der 
Bauprüfer Manfred Antwerpen aus 
Grefrath erstmals die Werkstatt und war 
sehr zufrieden mit der geleisteten Ar- 
beit. Inzwischen hatte Peter Davies- 
Garner sein Projektauch beim Luftfahrt- 
Bundesamt angemeldet. 

Ende November 2006 wurde mitdem 
Bau eines ersten Versuchsholms aus 
Kiefern- und Birkenholz für den Ober- 
flügel begonnen. Hinzu kam der Bau 
eines Stahlrahmens für die Bruchtests. 

Parallel zu den Arbeiten an den Flü- 
geln liefen die Vorbereitungen für den 
Bau des Rumpfgerüsts. Nach der Re- 
konstruktion von Zeichnungen auf der 
Grundlage des Handbuchs wurden die 
einzelnen Rohre mit einem Programm 
für Finite Elemente berechnet. Die Aus- 
wahl der zu verwendenden Stahlrohre 
erfolgte nach den Vorgaben der OUV. 

Im Mai 2007 waren die Zeichnungen 
für das Brandschott fertiggestellt, wobei 
hier bei der Konstruktion Kompromisse 
gemacht werden müssen, denn das in 
den dreißiger Jahren verwendete Asbest 
steht heute (zum Glück) nicht mehr zur 
Debatte. 

Ebenfalls fertiggestellt waren in die- 
ser Zeit die meisten Tragflächenrippen, 
so dass nach der Fertigstellung der 
Holme dann mit dem Gesamtaufbau der 
Tragflächen begonnen werden kann. 

Peter Davies-Garner, Swen Jansen 
und Klaus Thyssen haben sich als Ziel 
eine Bauzeit von etwa zehn Jahren ge- 
setzt. Der ganze Bau der He 51 ist für alle 
Beteiligten ein Lernprozess und soll 
sachlich und in Ruhe durchgeführt wer- 
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5 Si 
Das Gesicht der He 51 zeigt viele Details. 


den. Die bisherige Arbeitist sehr vielver- 
sprechend, und nach mehr als 60 Jahren 
wieder eine Heinkel He 51 am Himmel 
zu sehen, ist ein verlockendes Ziel. Wir 
werden weiter über dieses hochinteres- 
sante Projekt berichten. Zwischendurch 
kann man sich auch im Luftwaffe Forum 


Archiv Cohausz 


(www.luftwaffe-bullet-board.com unter 
der Rubrik Nachbauten) über den an 
des Projekts informieren. 

Der Autor dankt Peter Davies-Garner für 
die Informationen. Alle Bilder ohne beson- 
dere Angaben stammen aus se iner Samm- 
lung. 


Belastungstest einer Fachwerkrippe des Oberflügels. 
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Nach gut zwei Jahren 
Vorbereitungszeit war es 
soweit: Am 14. Mai konnte in 
Friedrichshafen der erste 
Spatenstich für das neue 
Dornier-Museum gefeiert 
werden. Die Eröffnung ist für 
das Frühjahr 2009 geplant. 
VON PETER PLETSCHACHER 


or der eindrucksvollen Kulisse ei- 
ner Breguet Atlanticam Rande des 
Flughafens Friedrichshafen zog 
der farbenfrohe „Fanfarenzug Graf Zep- 
pelin“ auf, und in der Luft kreiste der 
Zeppelin NT. Damit wurden Remini- 


Der feierliche Spatenstich mit Silvius 
Dornier (4.v.l.). 
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szenzen gewecktan die Anfänge des Dor- 
ier-Flugzeugbaus im Jahr 1914. Am 14. 
Mai, exakt zum 123. Geburtstag des Fir- 
mengründers Claude Dornier, trafen sich 
über 300 Gäste, ehemalige Firmenange- 
hörige und viele Mitglieder der Familie 
Dornier, um den symbolischen Spaten- 
stich für das neue Museum zu feiern. 

„Wenn ein Traum von vielen geteilt 
wird, dann kann er Wirklichkeit wer- 
den“, sagte Silvius Dornier zur Feier des 
Tages. Der älteste noch lebende Sohn 
des Firmengründers hatte diesen Traum 
vor drei Jahren und initiierte damit ein 
Museumsprojekt, das seinesgleichen 
sucht. Mit Hilfe vieler ehemaliger Dor- 
nier-Mitarbeiter wurde ein Konzept 
erarbeitet, mit dem die Welt der Luft- 
fahrtmuseen um ein ganz besonderes 
Glanzstück bereichert wird. Das mo- 
derne Gebäude konzipiert das Münch- 
ner Architektenteam Allmann Sattler 
Wappner, für die Gestaltung der Aus- 
stellungsräume ist das Stuttgarter Ate- 
lier Brückner verantwortlich. 


Die Geschichte des Dornier-Flugzeug- 
baus ging vor fünf Jahren mit der Insol- 
venz von Fairchild Dornier abrupt 
zuende. Das neue Museum soll das be- 
wahren, „was im Zeitraum fast eines 
Jahrhunderts geschaffen wurde ünd an 
dem so viele Menschen mit großer Hin- 
gabe gearbeitet haben“, betonte Silvius 
Dornier. Rund ein halbes Jahrhundert 
lang dominierte der Flugzeugbau, aber 
dazu kamen ab Anfang der 60er Jahre 


Über 300 Gäste feierten den ersten 
Spatenstich für das Dornier-Museum. 


des vorigen Jahrhunderts viele weitere 
Bereiche hinzu wie die Raumfahrt, die 
Verteidigungs-, Energie-, Verkehrs-und 
Umwelttechnik. Nicht nur diese Ar- 
beitsgebiete sind - oft wegen fehlender 
Exponate — schwer. darzustellen, son- 
dern auch das, was Silvius Dornier „eine 
große menschliche Gemeinschaft, fast 
eine Familie“ nannte. Aber: ist eine 
schwierige Aufgabe, das darzustellen, 
was nicht darzustellen ist“, räumte er 
ein. Auch der frühere Dornier-Vorstand 
Karl-Wilhelm Schäfer sprach von dieser 
ganz besonderen Firmenkultur, als er 


Silvius Dornier will mit seinem Museum 
einen Ort der Begegnung schaffen. 
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nders.“ 

Nach dem symbolischen ersten Spa- 
tenstich werden die konkreten Bau- 
arbeiten erst im Herbst beginnen, und 
die Eröffnung ist für das Frühjahr 2009 
geplant. Das Dornier-Museum entsteht 
auf einer 25.000 Quadratmeter großen 
Fläche nördlich des Towers am Flugha- 
fen Friedrichshafen. Der Bau selbst wird 
mit 120 Metern Länge und 60 Metern 
Breite eine Ausstellungsfläche von 5.000 
Quadratmetern bieten. Wie bereits be- 
richtet, sind fast alle Flugzeugtypen der 
Nachkriegszeit schon als Exponate gesi- 
chert - von der Do 27, Do 28, Do 29, 
Do 228 und Do 328 bis zur Do 31 und Al- 
pha Jet. Der Dornier Merkur aus den 
zwanziger Jahren, von dem kein Exem- 
plar mehr existiert, wird originalgetreu 
nachgebaut. Auch Flugzeuge, an deren 
Entwicklung Dornier beteiligt war oder 
die in Lizenz gebaut wurden, stehen be- 
reit, wie die Breguet Atlantic, Fiat G-91, 
Bell UH-1Dund Alpha Jet. Dazu kommen 
seltene Exponate aus der Raumfahrt und 
den anderen Technologiebereiche: 
ehemaligen Traditionskonzerns. Silvius 
Dornier will aber auch die Leistungen der 
Wettbewerber zeigen. So könnten zumin- 
dest zeitweise Flugzeuge der Messer- 
schmitt-Stiftung oder aus anderen Mu- 
seen präsentiert werden. 

Silvius Dornier will das Museum zu 
einem Treffpunkt der Luftfahrtfreunde 
und Technik-Fans machen: „Ich würde 
mich sehr freuen, wenn das Dornier- 
Museum ein fröhlicher Ort der Begeg- 
nung würde und der Öffentlichkeit 
sowie besonders der Jugend Anstöße 
geben könnte für Visionen und Z 
kunftsträume.” < 


des 
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Der moderne, ele- 
gante Museums- 
bau bietet eine 
Ausstellungs- 
fläche von rund 
5000 Quadrat- 
metern. 


Projektleiter 
Cornelius Dornier 
(rechts) im Ge- 
spräch mit dem 
Moderator Cord 
Schellenberg. 


www.geramond.de 


Technik, die 
Geschichte schrieb 


anma Das große Buch der 


TRAKTOREN 


Typen - Technik - Einsatz 


A. Mößmer 

Das große Buch 

der Traktoren 

168 Seiten, 

ca. 180 Abb., 

22,3 X 26,5 cm, 

ISBN 978-3-7654-7788-1 
Best.-Nr. 7788 

€ 29,95 


Von Allgaier bis Schlüter, von den Anfängen zu den heutigen 
Hightech-Schleppern, vom Motor bis zu den gewaltigen 
Rädern - »Das große Buch der Traktoren« präsentiert umfas- 
send und gründlich die ganze Welt der Trecker und Schlepper. 
Es erzählt die Geschichte des Traktorenbaus und beschreibt, 
wie sich die Fortschritte auf die Landwirtschaft auswirkten. 
Zahlreiche Abbildungen stellen die Traktoren detailliert vor; 
der umfangreiche Technikteil erläutert ihre Funktionsweise 
präzise und verständlich. 


Das Typenbuch 


A. Mößmer 

Eicher - Das Typenbuch 
192 Seiten, 

ca. 180 Abb., 

24,0 X 17,0 cm, 

ISBN 978-3-7654-7703-4 
Best.-Nr. 7703 

€ 19,95 


Sie galten als nahezu unverwüstlich und besonders sparsam — 
die einst in alle Welt exportierten Traktoren der Firma Eicher aus 
dem oberbayerischen Forstern. Der erste luftgekühlte Diesel- 
schlepper — eine Weltneuheit von 1948 - war nur eine der 
zahlreichen Innovationen der Brüder Albert und Josef Eicher. 
Das GeraMond-Typenbuch versammelt alle Modelle der legendä- 
ren Marke zu einem ausführlichen Überblick mit tollen Bildern, 
informativen Texten und sämtlichen Daten, Zahlen und Fakten. 


Im Buchhandel GE ra G Mond 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) / amon 


| Typengeschichte 


‚Ankunft in Berlin-Tempelhof - Flugreisen waren damals noch eine elitäre Angele- 
genheit, um die Gäste war man mit Wohlwollen bemüht. Die D 1019 war als G 23 


~ in Schweden gebaut worden und wurde äuf,drei L 2-Motoren umgerüstet, womit 
sie der ersten G 24-Serie entsprach. 
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Sammlung Ringistetter 


1925 trat Junkers mit dem 
Ganzmetall-Passagierflug- 
zeug G 23 bzw. G 24 in die 
erfolgreichen Fußstapfen 
der einmotorigen F 13. An- 
getrieben von drei Motoren 
und Platz für neun Flug- 
gäste, setzte Junkers damit 
seine Luftverkehrsambitio- 
nen richtungsweisend fort. 
VON HERBERT RINGLSTETTER. 
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i 
Der offene Führerraum einer G 23/24. 


er Flugverkehr nahm Anfang der 
D: Jahre stetig zu, und die Not- 

wendigkeit größerer Flugzeuge 
lag auf der Hand. In Deutschland waren 
die Flugzeugbauer jedoch durch die 
Bestimmungen des Versailler Vertrages 
hinsichtlich der Leistungsfähigkeit neuer 
Flugzeugmuster stark eingeschränkt. 

Hugo Junkers dachte an eine ver- 
größerte Version seines Erfolgsmodells 
F13. Damit sollte es möglich sein, wei- 
tere Strecken mit weitaus mehr Nutzlast 
zu befördern. 

Noch 1923 wurden die Arbeiten am 
werksintern J 24 genannten neuen Mus- 
ter unter der Leitung von Chefkonstruk- 
teur Ernst Zindel in Angriff genommen, 
Mitte 1924 waren die Konstruktionsar- 
beiten abgeschlossen. Bei der Internatio- 
nalen Luftfahrt-Garantie-Kommis 
wurden verschiedene Ausführungen zur 
Genehmigung eingereicht, darunter: 
Einmotorig mit einem 450 PS starken 
Napier, zweimotorig mit jeweils 195 PS 


leistenden Junkers L 2 sowie dreimotorig 
mit drei L 2-Motoren. Die Variante mit 
drei Motoren wurde abgelehnt, da man 
für den L 2 eine höhere Leistung erwar- 
tete. Genehmigt wurde allerdings der 
Antrieb mit einem L 2 und zwei je 160 PS 
starken Mercedes D Ia-Motoren. Doch 
hatte man bei Junkers nicht vor, sich mit 
dieser Beschränkung abzufinden. 

Der Antrieb mit nur einem Motor war 
problematisch, da es kein ausreichend 
starkes Aggregat in Deutschland gab 
und ausländische Motoren schwer zu 
beschaffen waren. Ein großer Vorteil des 
mehrmotorigen Antriebs lag urge- 
mäß in der steigenden Zuverlässigkeit 
und Sicherheit, die gerade für ein Passa- 
gierflugzeug von hohem Wert waren. 

Noch vor der Kommissionszusage 
hatte man bei Junkers mit dem Bau der 
ersten Maschine begonnen. Das Flug- 
zeug hatte drei Motoren und war so aus- 
gelegt, dass später im wohlgesonnenen 
Ausland mühelos stärkere Motoren ein- 


Mit besonders langen Auspuffrohren ist die G 24, W.Nr. 927, 
D 1089, ausgerüstet. Benannt war die DLH-Maschine nach der 
griechischen Göttin Hestia. 
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Sammlung Ringistetter 


Junkers G 23 der schweizerischen Luftverkehrsgesellschaft Ad 
Astra Aero. Die Maschine kam 1926 zurück nach Deutschland, 
wo sie zu einer G 24 ungebaut wurde und mit der Kennung 
D 1018 flog. 1929 wurde sie zu einer F 24 umgebaut. 


Junkers G 23/24, F 24 und K 30 EEEE 


gebaut werden und die Beschränkun- 
gen so umgangen werden konnten. 


Konstruktiver Aufbau 


Nach Vorbild der F13 entstand ein 
nahezu komplett wellblechbeplankter 
Ganzmetall-Tiefdecker mit freitragen- 
den Flächen. An das rechteckige Mittel- 
stück mit den Motorträgern waren die 
Außenflügel mit nach außen hin abneh- 
mender Profiltiefe und Dicke ange- 
schlossen. Das Innere der Flächen bil- 
deten durch Z-Streben verbundene 
Rohrholme. Die Seitenflosse war frei- 
tragend, die Höhenflossen abgestrebt 
ausgeführt. Die Ruder verfügten über 
Ausgleichsflächen. Ein’später erprobtes 
Kastenleitwerk ging nicht in Serie. Die 
Passagierkabine für neun Fluggäste 
wurde über eine Tür auf der linken 
Rumpfseite betreten. Die Kabine war 
beheizbar, beleuchtet und mit einzelnen 
Ledersitzen ausgestattet. Nach hinten 
schloss sich die Toilette bzw. der Wasch- 
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Typengeschichte 


nischen Syndicato Condor Ltda., einer 
Tochtergesellschaft der Luft Hansa. Die G 24 bewährte sich 


auch auf Schwimmern ausgezeichnet. 


raum an, gefolgt vom Gepäck- und Post- 
raum. Die mit Doppelsteuer ausgerüstete 
Führerkabine, aus der die Besatzung 
während des Fluges eine ausgezeichnete 
Sicht genoss, wurde durch eine Tür im 
Fluggastraum betreten und war zu- 
nächst offen, später geschlossen ausge- 
führt. Das Flugzeug mit seiner stattlichen 
Spannweite von 28,50 m stand auf einem 
festen zum Rumpf und zu den Flächen 
hin über Streben und Federbeine abge- 
stützten Hauptfahrwerk. Am Heck 
sorgte ein abgefederter Schleifsporn für 
den Bodenkontakt. Für den Einsatz auf 
Wasser konnte das Landfahrwerk gegen 
Schwimmer ausgetauscht werden. 


Von der G 23 zur G 24 
Die ersten den Baubeschränkungen ent- 
sprechenden Maschinen flogen bereits 


ist komplett verglast. 
1924. Das erste Flugzeug hatte die Werk- 
nummer 831, bezeichnet wurden diese 
Flugzeuge offiziell als G 23, gebaut wur- 
den sie bei Junkers in Dessau. Angetrie- 
ben wurde die W.Nr. 831, die erstmals 
am 19. September 1924 flog, von einem 
BMW Illa und zwei Daimler D I, womit 
das Flugzeug eine extrem magere Start- 
leistung von rund 360 PS an die Luft- 
schrauben brachte. Die folgenden G 23 
erhielten die von der Kommission maxi- 
mal zugelassene Motorisierung. Vier 
davon wurden in die Schweiz geliefert. 
Die meisten anderen in Deutschland ge- 
bauten Flugzeuge der ersten Serie wur- 
den in Linhamn/Schweden bei der A.B. 
Flygindustri, an der Junkers mit dem 
größten Anteil beteiligt war, auf drei 
L2-Motoren umgerüstet und dort zuge- 
en. Die Auflagen der Kommission 


Die beiden G 24, D 901 und D 903, während der Ostasienexpedition nach der Lan- 
dung in Peking 1926. 
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Alle Fotos, wenn nicht anders angegeben: Lufthansa 


Eine G 24 im Nachtflugeinsatz bei der DLH. Die Führerkabine 


waren damit umgangen, bezeichnet 
wurden die Flugzeuge nun als G 24. 

Eine in Schweden zugelassene offi- 
ziell als G 23 bezeichnete G 24 (S-AAAK) 
schickte Junkers im Juni 1925 auf Wer- 
beflug durch sieben europäische Staa- 
ten. Nach dem Umbau von Flugzeugen 
folgten noch 1925 die ersten von Junkers 
in Teilen gelieferten und in Linhamn bei 
Malmö montierten G 24. 

In der zweiten G 24-Serie kam Ende 
1925 erstmals ein 310 PS starker Junkers 
L5 als Mittelmotor zum Einbau, außer- 
dem wurde die Spannweite etwas ver- 
größert. 

Die dritte Bauserie erhielt drei L5-Mo- 
toren, ein vergrößertes Seitenleitwerk 
und eine abermals leicht verlängerte Flü- 
gelspannweite. Zudem wuchs die Länge 
um 55 cm auf 15,70 man. Dazwischen er- 
gab sich eine große Zahl von kleineren 
Umbauten seitens der Motorträger, des 


Tragflächenmittelstücks, der Motoren 
und Motorverkleidungen, der Kühler- 
anordnung, der Luftschrauben, der 


Funkausrüstung, des Fahrgestells sowie 
der Kabinenverglasung. Teilweise waren 
Verbesserungen an älteren Modellen 
nachrüstbar. Die leistungsfähigste Vari- 
ante soll die G 24 he gewesen sein, die bis 
zu 14 Fluggästen Platz bot und ein Ab- 
fluggewicht von maximal 7500 kg zuließ. 

Nach Aufhebung der Leistungs-Be- 
schränkungen im Mai 1926, konnte die 
G 24 auch in Deutschland als ganzes 
Flugzeug gefertigt werden. 


Frachtflugzeug F 24 


Als einmotorige Variante der G 24 war 
die F 24 zunächst als Frachtflugzeug 
ausgelegt, später diente sie auch zur Be- 
förderung von Fluggästen. Die F 24 ent- 
standen jedoch nicht als Neubau-Flug- 
zeuge, sondern auf Betreiben der DLH 
aus umgebauten älteren G 24 der ersten 
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Junkers G 23/24, F 24 und K 30 em 


Junkers G 24 
Gebaut 1925 in Dessau 
als G 23, W.Nr. 836. 
1925 zur G 24 umgerüstet. 
Geflogen bei der 

A.B. Aerotransport ‘ 
in Schweden 

Name: Svealand 


© Herbert Ringlstetter - Aviaticus.com 
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e : Zi) 
Die 1926 in Deutschland gebaute G 24 mit der W.Nr. 950 erhielt zunächst die Ken- 

nung D 1005 und wurde 1927 nach Schweden geliefert, wo sie als S-AABG und 1928 
als SE-ABG für die A.B. Aerotransport flog. Sammlung Ringlstetter 


| 

| Die militärische Ausführung der G 24 wurde K 30 bzw. R 42 genannt und war mit 
drei MG-Ständen ausgerüstet. In der Sowjetunion wurde der Typ unter der Bezeich- 
| nung JuG-1 geführt. Sammlung Ringistette 


Bauserie, die für den Umbau auf drei meist ein BMW VlIu, teilweise auch ein 
L 5-Motoren nicht geeignet waren. Im BMW Vlau zum Einbau, Anfang 1929 
Frühjahr 1928 wurde die erste F 24 zu- erstmals auch ein 720 PSleistender spar- 
gelassen. Als Triebwerk kam zunächst samer Schwerölmotor Jumo 4. 
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Die bei der G 24 zur Aufnahme der 
Motoren gebrauchten Tragflächenmit- 
telstücke entfielen bei der F 24, so ergab 
sich eine auf knapp 26 m geschrumpfte 
Spannweite. 


Einsatz als 
Verkehrsflugzeug 


Erstmals im Liniendienst eingesetzt flo- 
gen G 23 bei der schweizerischen Flug- 
gesellschaft Ad Astra Aero. In Schwe- 
den bewährten sich G 24 hervorragend, 
die Deutsche Luft Hansa A.G. (DLH) 
übernahm 1926 von der Junkers Luft- 
verkehr A.G. die ersten G 24. 

Aufsehen erregten zwei G 24, die 
D 901 „Tyr“ und die D 903 „Hera“, der 
Luft Hansa mit einem Ostasien-Expedi- 
tionsflug von Berlin nach Peking und 
zurück, der vom 24. Juli bis 26. Septem- 
ber 1926 ohne einen einzigen Zwischen- 
fall planmäßig absolviert wurde. 

Ab Mai 1926 setzte die DLH die G 24 
auf ihrer ersten Nachtflugstrecke ein, 
beflogen wurde die Verbindung Berlin 
— Danzig - Königsberg. 

Außer in Deutschland, der Schweiz 
und Schweden, flogen G 24-Maschinen 
auch erfolgreich bei Fluggesellschaften 
in Finnland, Österreich, Italien, Afghani- 
stan, Brasilien, Spanien, Griechenland 
und der Türkei. Nachdem sich die ein- 
motorige F 24 im Frachtflugdienst her- 
vorragend bewährt hatte, setzte die DLH 
sie auch zur Personenbeförderung 

Zu ihrer Zeit galt die G 24 als leis- 
tungsfähiges Flugzeug, was durch zahl- 
reiche Rekordflüge unter Beweis gestellt 
wurde. 1927 wurden 14 Weltrekorde mit 
G 24 aufgestellt, flog z.B. die Be- 
satzung Gothe/Risztics am 10. Okto- 
ber, beladen mit 1000 kg, über 2000 km 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 


x ; fir F 24 „Helvetia“ der Luft Hansa mit Dreiblatt-Luftschraube. Die 
BE ee einmotorige Variante der G 24 wurde bis Ende der 30er Jahre 
F 24kay mit Schwerölmotor Jumo 4. als Fracht- und Passagierflugzeug eingesetzt. _ 
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Junkers G 23/24, F 24 und K 30 um 


Technische Daten - Junkers G 23/24, K 30 und F 24 


183,28 km/h. Am 29. Juni erreichte Risz- 
tics mit 2000 kg Nutzlast an Bord eine 
Flugdauer von gut 13 Stunden. 


Militärausführung 


Als militärisches Flugzeugmuster für 
eine vierköpfige Besatzung entstand auf 
Basis der G 24 bei Junkers die K 30. 
Nachdem das erste Flugzeug noch in 
Dessau gefertigt und zur Waffenerpro- 
bung nach Schweden überführt wurde, 
konnten 1926 weitere Exemplare in Lin- 
hamn, nun R 42 bezeichnet, zusammen- 
gebaut werden. f 

Zumindest Teile des Kampfflug- 
zeugs wurden auch in Schweden gefer- 
tigt, wahrscheinlich entstanden dort 
aber auch ganze Flugzeuge. 

Neben grundsätzlich militärischen 
Umbaumaßnahmen war die K 30 mit 
einem veränderten Seitenleitwerk aus- 
gerüstet. Angetrieben wurde das 
Kampfflugzeug meist von drei L 5-Mo- 
toren. Auf dem Rumpfrücken verfügte 
die K 30 über zwei MG-Stände, jeweils 
bestückt mit einem Zwillings-MG, Kali- 
ber 7,62. Etwa mittig unten im Rumpf 
war zudem ein einzieh- und um 360° 
schwenkbarer Abwehrstand mit einem 
MG eingebaut, der auch das Visier zum 
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Abwurf der Bomben aufnahm. Die zu- 
erst veranschlagte Bombenzuladung von 
an Außenträgern hängenden 1000 kg 
konnte nicht gehalten werden, um noch 
vertretbare Flugleistungen zu gewäh- 
ren, wurde diese auf 500 kg herunter- 
gesetzt. 

Die Sowjetunion bestellte 23 Maschi- 
nen, Chile sechs Exemplare, Spanien 
drei. An Jugoslawien sollen zwei K 30 
mit  Bristol-Jupiter-Motoren geliefert 
worden sein. Wie viele Maschinen tat- 
sächlich verkauft wurden, konnte bis- 
lang nicht festgestellt werden. 


Junkers G23 G24 G24 G24ge K 30/JuG-1 F 24ko 
r Lp F 1.6 1.Ssriee 2.Serie aus 3. Serie A? s a e S 

w ag ‚Passagierflugzeug = Kampfflugzeug Verkehrsflugzeug 
Besatzung H 2 (3) - Flugzeugführer, Flugmaschinist (Page) Tag 2 z 
Fluggäste DE E 3 vw 9 9 RE 6 Pr 
‚Antrieb 1 x Junkers L2 3 x Junkers L2 1x Junkers L5 3 x Junkers L5 3x Junkers L5 1 x BMW Vlu 

2 x Mercedes D Illa 2 x Junkers L2 

6-Zylinder-Reihenmotor, stehend, flüssigkeitsgekühlt ZAIRE 
Startleistung 1x195 PS 1x310 PS 1x750 PS 

2x160 PS 3x195 PS 2x195 PS 3x310 PS 3x310 PS 

ges. 515 PS ges. 585 PS ges. 700 PS ges. 930 PS ges. 930 PS A 
Spannweite 28,50 m 28,50 m 29,37 m 29,90 m 29,90 m 350m 
Länge 15,23m 15,23 m 15,15 m 15,70 m 15,30 m 15,23 m 
Höhe 5,40 m 5,40 m 5,50m 5,80 m 5,30m 5,50 m 
Flächeninhalt 89,00 m? 89,00 m? - 97,80 m? 94,60 m? 79,20 m? 
Flächenbelastung 61,80 kglm? 67,42 kg/m? - 66,46 kg/m? 65,85 kg/m? 58,00 kg/m? 
Rüstgewicht 2825 kg 3800 kg = 4192 kg 3784 kg 3410 kg a 
‚Abfluggewicht 5500 kg 6000 kg 6300 kg 6500 kg 6230 kg 4600 kg 
Höchstgeschwindigkeit 170 km/h 175 km/h 195 km/h 210 km/h 175 km/h 195 km/h 
Reisegeschwindigkeit - 150 km/h 170 km/h 175 km/h 150 km/h 165 km/h 
Landegeschwindigkeit - 105 km/h - 110 km/h 110 km/h 110 km/h 
‚Anfangssteigleistung - 2,0 m/sec 2,8 m/sec 2,8 m/sec 2,7 m/sec 3,5 m/sec 
Steigzeit a - 1000 m in 8,0 min — 1000 m in 6,0 min 1000 m in 6,2 min 1000 m in 6,0 min 

s in = 3000 m in 24,0 min 3000 m in 39 min 3000 m in 25,0 min 
Reichweite max. 1050 km 1050 km 1300 km 1050 km 1000 km 660 km 
Flugdauer 2,6h 7h = 6h = 4h 
Dienstgipfelhöhe = 3800 m 4000 m 4000 m 4500 m 4000 m 
Bewaffnung - - - - 3x Zwillings-MG - 

Kaliber 7,69 mm 
500 kg Abwurflast 


Bei den Sowjets wurde der Typ als 
JuG-1 bezeichnet und in verschiedenen 
Ausführungen geflogen. So erhielten 
die Flugzeuge für den Einsatz im Win- 
ter Skier und die Marineflieger nutzten 
die JuG-1 mitSchwimmern. Ein geplan- 
tes einmotoriges Kampfflugzeug-Pro- 
jekt mit Jumo 4 wurde nicht verwirk- 
licht. 

Wie viele G 23/24 und K 30 tatsäch- 
lich gebaut wurden, lässt sich nicht 
mehr ermitteln, doch dürfte die Zahl bei 
etwa 85 Maschinen liegen, von denen 
keine mehr erhalten ist. « 


Junkers G 24, W.Nr. 909, zusammengebaut in Limhamn, geflogen bei der DLH. 
Das Flugzeug nahm 1926 am Expeditionsflug Berlin — Peking - Berlin teil. Merkname: 
Tyr, später Ostmark. x 
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Der hochwertige Bausatz 
der He 280 von Eduard ist 
der einzige auf dem Markt. 


Der erste zweistrahlige Jet 


Kite ©. re are an "ER u a rn ea 


Die Heinkel He 280 zog zwar gegenüber der Me 262 den Kürzeren, aber als erster 
zweistrahliger Jet der Welt hat sie ihren verdienten Platz in der Luftfahrtgeschichte. 
VON ANDREAS DYCK. 


Das Original Segelflug, da die Triebwerke im Juli 1941 das erste Mal. Die Schenk,am 13. Januar 1943 in 
Die Heinkel He 280 V1 wurde He S-8 noch nicht fertiggestellt He 280 ist übrigens das erste Rechlin/Lärz durchgeführt. Er 
als zweistrahliges Jagdflugzeug waren. Der zweite Erstflug der Flugzeug der Welt, das mit ei- landete unverletzt mit dem Fall- 
konzipiert. Der Erstflug fand be- He 280 V2 wurde im März 1941 nem Schleudersitz ausgerüstet schirm, während die Maschine in 


reits im September 1940 in du jeführt. Die V3 mit dem war. Auch der erste Notaus- den Wald stürzte. Das Haupt- 
Rechlin statt. Hier aber nur im Kennzeichen GJ+CB flog dann stieg wurde durch Flugkapitän problem der He 280 waren je- 
doch die Heinkel He S-8 Trieb- 
werke. Die Me 262 mit ihren 
Jumo 004 Triebwerken war letzt- 
endlich leistungsfähiger, und 
so wurde die Weiterentwick- 
lung der He 280 zugunsten der 
Me 262 durch das RLM einge- 
stellt. Einschlägige Fachliteratur 
gibt dazu weitaus mehr Aus- 
kunft 


Das Modell 

Der Bausatz der Firma Eduard ist 
zwar nicht gerade neu auf dem 
Markt, er stammt aus dem Jahre 
1999, ist aber immer noch der 
einzige auf dem Markt und qua- 
litativ sehr hochwertig. Dies be- 


Die Anzahl der Bauteile 
ist überschaubar, der Rohbau 
steht in kurzer Zeit. 
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zieht sich auf das Modell selbst, 
wie auch auf die Ausstattung 
des Bausatzes. Er beinhaltet drei 
graue Spritzlinge und einen 
Spritzling für die Klarsichtteile. 
Auch hier sehr gut gemacht, 
dass man sich entscheiden kann, 
ob man die Haube geöffnet oder 
geschlossen darstellen möchte. 
Ein weiteres „Highlight” ist das 
passgenau gegossene Bleige- 
wicht für die Rumpfnase, denn 
alle Modelle mit Bugfahrwerk 
sind meist schwanzlastig und 
stehen ohne Gewicht nicht ver- 
nünftig. Hervorzuheben ist auch 
die Express Maskierfoliezum Ab- 
decken der Haube und der Fel- 
gen vor dem Lackieren. Eine 
sinnvolle Hilfe, die erstens Zeit 
spart und außerdem ein saube- 
res Lackierergebnis liefert 

Die Bauanleitung ist gut und 
übersichtlich gezeichnet und 
auch für den nicht so geübten 
Modellbauer leicht zu verstehen 
Ein kleines Schmunzeln konnte 
ich mir doch nicht verkneifen, als 
ich auf dem Deckblatt der Bauan- 
leitung die Übersetzung der Hi- 
storie der He 280 las. Dort heißt 
esso schön: „He 280 ist das erste 
Düsenflugzeug auf der Welt mit 
Einsitzer, zweimotoriges Jagd- 
flugzeug mit dem Untergestell 
auf dem Vorderteil und mit pneu- 
matisch geschossenen Hocker 
des Pilots.” Nun ja, was immer der 
Autor damit gemeint hat, ich 
denke, an der sinnvollen Überset- 
zung kann man noch arbeiten 

Da die Anzahl der Bauteile 
überschaubar ist (ca. 60 Teile), 
steht der Rohbau in relativ kur- 
zer Zeit. Spachtelarbeiten blei- 
ben einem bei diesem Modell 
erspart. Der komplette Bau des 
Modells ist wirklich problemlos. 
Dass man Teil A an Teil B klebt 
und wie immer mit dem Cockpit 
beginnt, weiß so gut wie jeder, 
und deswegen werde ich nicht 
jeden einzelnen Schritt kom- 
mentieren. Auch die Lackierung 
des Modells ist absolut simpel. 
Luftwaffengrau RLM 02 über 
alles. Doch Vorsicht: Um die sehr 
fein versenkten Gravuren nicht 
mit Farbe zuzuschlemmen, sollte 
der Farbauftrag in mehreren 
dünnen Schichten erfolgen. Ich 
benutzte wie immer die Glanz- 


rechts Der Farbauftrag muss 
wegen der feinen Gravuren 
sehr dünn sein. 
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eu für Ihr Hobby 


t een ._ t 
Das Modell ist in Luftwaffen-Grau RLM 02 lackiert, die wenigen Decals sind schnell aufgeklebt. 


Das Bleigewicht für die Rumpfnase ist passgenau und sichert die Standfestigkeit. 


farben der Firma Xtra Colours. 
Das Aufbringen der wenigen 
Decals geht auch sehr schnell 
von der Hand, da es sich ja nur 
um die Balkenkreuze , das Kenn- 


zeichen und den Heinkel-Schrift- 
zug an der Flugzeugnase han- 
delt. Zum Schluss wurde das 
Modell mit Seidenmattlack über- 
zogen und geringfügig gealtert. 


Alles in allem ein tolles Modell zu 
einem relativ günstigen Preis, 
das einen Platz in der Vitrine der 
ersten Düsenflugzeuge verdient 
hat. < 
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_ Modelle 


Beim Modell der F-100 der 
„Skyblazers“ wurden die Kano- 
nenmündungen unterhalb des 
Cockpits verschlossen. 


North American F-100C Super Sabre „Skyblazers“ von Revell in 1:72 


„Stars and Stripes“ über Europa 


Der absolut hochwertige Bausatz der F-100D von Revell diente als Basis für das vor- 
gestellte Modell. Das Kunstflug-Team Skyblazers vertrat mit seinen farbenfroh 
lackierten Maschinen die USAF in Europa von 1949 bis 1962. Die Super Sabre war das 
letzte Muster der Akrobaten. von THOMAS BRÜCKEIT. 


werden. 
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Für das Modell musste die D- in eine vz Version zurückgerüstet 


leich nach dem Öffnen des 

Kartons mit dem wunder- 
schönen Gemälde des Inhalts 
merkt man, dass man hier ei- 
nen Top-Bausatz sein Eigen 
nennen darf: Viele Kleinteile, 
sauber detailliert und gratfrei 
gespritzt, ein großer Abziehbil- 
derbogen zur Darstellung ei- 
ner recht bunten Maschine der 
USAF und eine der Armee de 
l'Air. 

Der Zusammenbau verläuft 
ohne Schwierigkeiten. In die 
Nase wird etwas Blei eingeklebt, 
damit der Vogel richtig steht. Im 
hinteren Bereich ist die Haube 


í 


allerdings noch einmal unter- 
teilt, was nicht dem Original ent- 
spricht. Um den falsch platzier- 
ten Steg zu entfernen, griff ich 
zu feiner Stahlwolle. Um die 
Haube an der Stelle wieder glän- 
zend zu bekommen, polierte ich 
sie mit Stahlfix und einem 
Küchentuch 

Zur Darstellung einer F-100 
der Skyblazers war die D-Version 
in eine „C” zurückzurüsten. Der 
Aufwand dafür hielt sich in 
Grenzen. Es musste lediglich das 
eckige Antennengehäuse in der 
Seitenruderflosse durch ein trop- 
fenförmiges ausgetauscht wer- 
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den. Das neue Gehäuse ent- 
stand aus einem Gussast, mit der 
Feile und Schleifpapier erhielt es 
die gewünschte Form. Dazu ent- 
fielen die Grenzschichtzäune auf 
den Tragflächen 
Die Flugzeuge des Kunstflug- 
teams waren natürlich nicht 
bewaffnet, so schloss ich die 
Mündungen der vier Kanonen 
unterhalb des Cockpits mit 
Spachtelmasse. Die eingearbei- 
teten Schlitze zur Befestigung 
der Außenlasten in der unteren 
Flügelhälfte galt es ebenfalls zu 
beseitigen. Mit angepassten 
Plastikstreifen und etwas Spach- 
telarbeit gehörten diese der 
Vergangenheit an. Auch der 
Stachel” zur Luft-zu-Luft-Be- 
tankung war bei den Acro Super 
Sabres nicht vorhanden. 
Nachdem das Modell ver- 
spachtelt und verschliffen war, 
ging es an die Lackierung. Für die 
Grundfarbe des Jets benutzte ich 
das polierfähige Aluminium von 
Humbrol, Eine halbe Stunde nach 
dem Auftragen kann der anfäng- 
lich stumpfe Lack bis spiegelnd 
poliert werden. Nicht alles auf ein- 
mal, sondern Stück für Stück sollte 
man mit dieser Farbe lackieren 
und polieren. Die Farbe trocknet 
recht schnell, Ist man an einer 
Stelle zu lange mit Polieren be- 
schäftigt, kann es sein, dass an ei- 
ner anderen Stelle der Lack schon 
zu trocken ist und sich nur noch 
sehr aufwendig polieren lässt. Das 
Heck der F-100 wies durch die 
Hitze des Triebwerks Verfärbun- 
gen auf und war auch etwas 
stumpfer gegenüber der rest- 
lichen Oberfläche. Hierfür ver- 
wendete ich Revellfarben, haupt- 
sächlich Eisenfarbe 91, die ich mit 
anderen Metallic-Farbtönen (Mes- 
sing, Blau, Schwarz) absetzte. 
Mit etwas Glück ergatterte 
ich den seltenen Abziehbilder- 
bogen von Aerodecals, mit dem 
es möglich ist, alle F-100 der 
Skyblazers darzustellen. Die bei- 
liegende Anleitung gab im Übri- 
gen auch Aufschluss darüber, 
welche Änderungen am Modell 
vorzunehmen sind, um den Bau- 
satz der F-100D in eine „C“ ab- 
zuändern. Das gezeigte Modell 
stellt die Maschine des Solisten 
Capt. Will Gideon von 1961 dar. 
Die Decals selbst sind sauber 
und auf sehr dünnem Trägerfilm 
gedruckt. "Allerdings sind sie 
recht steif und wollen sich der 
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Neu für Ihr Hobby 


Die Befestigungen für die Außenlasten und die Grenzschichtzäune wurden weggelassen. 


Oberfläche kaum anpassen. Um 
eine ausgiebige Behandlung mit 
einem Weichmacher kommt 
man hier nicht herum 

Beim Anbringen der zackigen 
Verzierung am Vorderrumpf war 
es sehr hilfreich, das riesige Ab- 
ziehbild in Längsrichtung zu un- 
terteilen. Ein sauberes Ausrichten 
ohne Falten und Risse wäre sonst 


kaum möglich gewesen. Generell 
gilt es, einiges von den Rändern 
der Markierungen abzuschneiden, 
da die Abziehbilder zu großflächig 
gedruckt sind. Nach dem Anbrin- 
gen der Decals sind dementspre- 
chend Korrekturen mit den pas- 
senden Farben vorzunehmen. 
Zum Schluss erhielten die 
Abziehbilder und das Heck samt 


Seitenruder einen Klarlacküber- 
zug. Das polierte Alu blieb ohne 
Schutzlack, um den Glanz nicht 
zu trüben, 

Die F-100D von Revell ist ein 


toller Bausatz, mit dem man 
auch aus dem Kasten einen bun- 
ten Aluvogel entstehen lassen 
kann. Ein Muss für Fans von Jets 
vergangener Tage! <4 


Die Abziehbilder für die „Skyblazers” stammen von Aerodecals, die großen Decals für die 


zackige Verzierung am Vorderrumpf mussten zum Aufbringen geteilt werden. 
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as. Hubschrauber 


Als die Mil Mi-6 im Jahr 1957 zu ihrem Jungfernflug startete, war sie mit ihrem Rotor- 
durchmesser von 35 Metern und ihrer Gesamtlänge von fast 42 Metern nicht nur für 
die nächsten zehn Jahre der größte Hubschrauber weltweit, sondern auch der erste 
sowjetische Drehflügler mit Turbinenantrieb. VON SABINE WINKLE. 
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Der Kranhubschrauber Mi-10 ist mit 
denselben dynamischen Komponenten 
wie die Mi-6 ausgestattet. Das hohe 
Portalfahrwerk ermöglicht das Einhän- 
gen’sperriger Lasten unter dem Rumpf. 

r Archiv Allanı Nor: 


‚er Bau eines derart großen Trans- 

|porthubschraubers war nur mög- 

lich gewesen, weil zu seinem An- 
trieb in der Sowjetunion bereits damals 
entsprechend leistungsstarke Wellen- 
turbinen zur Verfügung standen. Die 
Grundlagen zum Bau solch großer Tur- 
binentriebwerke wurden von deutschen 
Luftfahrtspezialisten der Firmen Jun- 
kers und BMW erarbeitet, die 1946 un- 
ter militärischem Zwang samt ihren 
Familien nach Samara an der Wolga ge- 
bracht worden waren. Zu den weiteren 
technischen Besonderheiten der Mi-6, 
die von der Nato als „Hook“ bezeichnet 
wird, gehören auch abnehmbare Stum- 
melflügel, die im Reiseflug bis zu 20 
Prozent des Gesamtauftriebs erzeugen. 
Ihr fünfblättriger Hauptrotor drehtnach 
rechts, während bei allen westlichen 
Hubschraubern — außer den französi- 
schen — die Rotoren nach links drehen. 
Die normale Ladekapazität der Mi-6 be- 
trägt 12 Tonnen. Während der Erpro- 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 7 mu 


Die Mi-6 war auf dem Luftweg aus dem Ural nach Hermeskeil überführt worden, 
wobei sie rund 40.000 | Kerosin verbraucht hatte. 


BRETT 5 ERS 
35 m großen Hauptrotors im Reiseflug konnten an der Mi-6 
zusätzliche Tragflügel montiert werden. 


Archiv Allan Norris 


Die leichte zweisitzige Mi-1 war der erste Hubschrauber der Firma Mil. 


Sabine Winkle 
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8 Hubschrauber 


bung wurden aber auch Lasten von bis 
zu 20 Tonnen gehoben, was der maxi- 
malen Zuladung einer C-130 Hercules 
entspricht. In der Zivilversion bietet die 
Mi-6 in normaler Fluglinienbestuhlung 
65 Fluggästen Platz und als Truppen- 
transporter kann der Großraumhub- 
schrauber bis zu 70 voll ausgerüstete 
Soldaten befördern, die durch die hinte- 
ren Ladetore zügig ein- und aussteigen 
können. Am Lasthaken können Außen- 
lasten vonbiszu9 Tonnen getragen wer- 


den, wie beispielsweise Wostok Raum- 
kapseln, die in der Steppe geborgen 
wurden. 

Für den Transport von noch sperri- 
geren Außenlasten entwickelte die 
Firma Mil später auf Basis der Mi-6 den 
Kranhubschrauber Mi-10 (Nato Code 
„Harke”). Um große und sperrige Las- 
ten unter dem Rumpf einhängen zu kön- 
nen, erhielt der Kranhubschrauber ein 
hohes Portalfahrwerk mit einer Boden- 
freiheit von 3,75 Metern und einer Spur- 


einem Prospekt als vielseitig nutzbarer Zi 
gepriesen. 
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Auf der Weltausstellung in Brüssel wurde die Kamov Ka-18 in 


Lá — 


5 


weite von 6 Metern. Zudem wurde eine 
spezielle Großraumkabine für die Mi-10 
entwickelt, die unter der Maschine mon- 
tiert werden konnte und bis zu 120 Pas- 
sagieren Platz bot. 


Auch Mil hat klein angefangen 


Der erste Entwurf aus dem Büro von Mi- 
chail Mil flog rund zehn Jahre vor der 
Mi-6 und trug ursprünglich die Bezeich- 
nung „GM-1”. Als Antrieb diente ein 
575 PS starker Iwtschenko-Al-26 Stern- 


A 
Kaszar 
u 


ubschrauber an- 


Das gemeinsame Merkmal aller erfolgreichen Kamov-Hub- 
Kamos schrauber ist das koaxiale Rotorsystem. 


Sabine Winkle 
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Die Mi-4 von 1952 ähnelt auf den 
ersten Blick der Sikorsky S-55, ist aber 
mit einem Rotordurchmesser von 21 
Metern und einer Leistung von 1.700 
PS wesentlich größer und leistungs- 
stärker. ab 


motor. Später wurde der leichte, zwei- 
sitzige Mehrzweckhubschrauber in 
„Mi-1” (Nato Code „Hare“) umbenannt 
und zu Tausenden gebaut, wobei die 
meisten davon für militärische Zwecke, 
Polizeiaufgaben oder Ambulanzflüge 
eingesetzt wurden. 1955 wurde die 
Serienproduktion der Mi-1 in der Sow- 
jetunion beendet, und Mil vergab die 
Lizenzrechte an den polnischen Flug- 
zeughersteller WSK in Swidnik. Dort 
entstanden weitere Exemplare der Mi-1 
unter der Bezeichnung SM-1, wobei an- 
fangs noch Baugruppen aus der UdSSR 
bezogen wurden. 1957 lief die erste von 
vielen rein polnischen SM-1/300 vom 
Band, die mit ihrem polnischen LiT-3- 
Triebwerk ebenfalls recht erfolgreich 
waren. 

In der Sowjetunion hatte Mil inzwi- 
schen mit der Mi-4 einen deutlich größe- 
ren Hubschrauber gebaut, der auf Basis 
eines Entwicklungsauftrages der Regie- 
rung innerhalb der Rekordzeit von nur 
einem Jahr entstanden war. Nachdem 
die sowjetische Drehflüglerentwicklung 
während des Zweiten Weltkriegs vor- 
übergehend eingestellt worden war, 
hatte die UdSSR Anfang der 1950er 
Jahre ernsthafte Anstrengungen unter- 
nommen, um den Vorsprung des Wes- 
tens beim Bau von Transporthubschrau- 
bern wieder einzuholen. Aus diesen 
Bemühungen resultierte unter anderem 
auch der Bau der Mi-4, die in ihrer Kon- 
zeption der amerikanischen Sikorsky 
5-55ähnelte, aber wesentlich größer und 
leistungsfähiger war. 
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Der leichte Mehrzweckhubschrauber Ka-26 wurde Mitte der 1960er Jahre noch von 


zwei archaischen Sternmotoren an seitlichen Auslegern angetrieben. 


Bikes. en 


Der Erstflug der Mi-4, die von der 
Nato als „Hound“ bezeichnet wurde, e1 
folgte im Mai 1952. Bei den späteren 
Serienmaschinen diente ein 1.700 PS 
starker Schwezow Doppelsternmotor 
als Antrieb, mit dem die Mi-4 die nur 
rund 700 PS starke S-55 leistungsmäßig 
weit in den Schatten stellte. Die Produk- 
tion der Mi-4 betrug zwischen 1953 und 
1969 über 3.500 Maschinen sowie über 
500 weitere Exemplare, die in Lizenz- 
fertigung in China entstanden. Eine Be- 
sonderheit der Mi-4 war eine Lade- 
rampe am hinteren Ende der Kabine, 
über die selbst Fahrzeuge bis zur Größe 
eines GAZ-59 Kommandofahrzeugs 
oder eine 76-mm-Panzerabwehrkanone 
eingeladen werden konnten. In der 
Zivilversion Mi-4P wurde dieser Hub- 
schrauber auch von der Aeroflot im 
Zubringerdienst eingesetzt, wobei bis 
zu 16 Passagiere befördert werden 
konnten. Außerhalb der Sowjetunion 
wurde die Mi-4auch in Afghanistan, Al- 
banien, Algerien, Ägypten, Bulgarien 
und China sowie in der ehemaligen 
DDR eingesetzt, wo sie sowohl bei Inter- 
flug als auch der NVA in Dienst stand. 


Sabine Winkle 


Die Hughes XH-17 ist mit ihrem Rotordurchmesser von fast 42 Metern bis heute der 
größte außerhalb der Sowjetunion gebaute Hubschrauber. 


Hiller Museum 


Ein zweiter Regierungsauftrag aus den 
frühen 1950er Jahren führte in der Sı 
jetunion zur Entwicklung des 24-s 
gen Tandemhubschraubers Jakowlew 
Jak-24, der am 3. Juli 1953 zum ersten 
Mal flog. Als Antrieb kamen zwei der 
Doppelsternmotoren zum Einsatz, die 
sich bereits als Antrieb der Mi-4bewährt 
hatten, und auch die bereits vorhan- 
denen Rotoren und Getriebe der Mi-4 
wurden mit geringen Änderungen 
übernommen. Aus Sicherheitsgründen 
waren beide Rotorantriebe über eine 
lange Welle miteinander verbunden, 
doch diese sorgte am Anfang für erheb- 
liche Schwingungsprobleme, die durch 
den relativ „weichen“, mit Stoff be- 
spannten Mittelrumpf noch verstärkt 
wurden. Beim ersten Prototypen brach 
der Rumpf nach 178 Betriebsstunden 
auseinander, worauf der hintere Rotor 
noch vorne kippte und den Rest der 
Zelle förmlich in Stücke hackte. 

Ein Jahr später waren alle Probleme 
beseitigt, und die Jak-24. konnte im 
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En Hubschrauber 


Sommer 1955 auf dem Flugtag in Tu- 
schino der Öffentlichkeit vorgeführt 
werden. Im selben Jahr gelang es den 
Sowjets, mit der Jak-24 zwei neue 
Nutzlast-Höhenweltrekorde aufzustel- 
len, wobei eine Nutzlast vonrund 4 Ton- 
nen in eine Höhe von knapp 2.000 Me- 
tern gebracht wurde. Diese Leistung 
wurde übrigens erst im November 1956 
übertroffen, als eine amerikanische Si- 
korsky H-37 „Mojave“ eine Nutzlast 
von rund 6 Tonnen auf eine Höhe von 
2.100 Meter schleppte. Ab 1961 wurden 
bei der Jak-24 die beiden Sternmotoren 
durch zwei Iwtschenko-Turbinen mit je 
2.700 PS ersetzt. 


Kamov setzt auf Koaxialrotoren 


Nikolai Kamov beschäftigte sich in 
Russland bereits vor dem Zweiten Welt- 
krieg mit der Drehflügler-Entwicklung. 
Bereits als junger Ingenieur erarbeitete 
er am TsAGI (Zentrales Aero- und 
Hydrodynamisches Institut) gemein- 
sam mit weiteren Luftfahrtexperten den 
Entwurf für den ersten russischen Trag- 
schrauber DaDkr-I. Sein Partner war 
dabei N.K. Skrischinsky, ein Assistent 
des bekannten Flugzeugbauers Alexan- 
der Jakowlew. Nach dem Zweiten Welt- 
krieg beschäftigte sich Kamov mit einer 
Hubschrauberkonstruktion, die mit ei- 
nem koaxialen Rotorsystem ausgestat- 
tet war. Die äußerst leichte, einsitzige 
Maschine mit der Bezeichnung Ka-8 flog 
bereits Ende 1947 und erhielt den Bei- 
namen „Vozduschnye Motorsiki” (flie- 
gendes Motorad). Da der verwendete 
Antriebsmotor vom Typ M-76 mit sei- 
nen 27 PS relativ schwach war, wurde 
nach dem Bau von drei Prototypen eine 
größere Version mit der Bezeichnung 
Ka-10 angestrebt. 

Der Erstflug des kleinen Experimen- 
tal- und Beobachtungshubschraubers 
Ka-10 fand 1949 statt und anschließend 
wurden zwölf weitere Exemplare zu 
Testzwecken gebaut. Zum geplanten 
Einsatz bei der sowjetischen Marine 
kam es aufgrund der immer noch stark 
eingeschränkten Leistungen nicht, da- 
für wurde nun die größere, zweisitzige 
Ka-15 entwickelt. Diese wurde von ei- 
nem Sternmotor Iwtschenko AI-14 mit 
255 PS angetrieben und startete 1953 
zum Erstflug. Außerhalb der Sowjet- 
union wurde die Ka-15 erst zwei Jahre 
später bekannt und erhielt von der Nato 
die Bezeichnung „Hen“. Zu dieser Zeit 
wurde die Ka-15 bereits bei der sowje- 
tischen Marine als Bordhubschrauber 
verwendet. Eine weitere zivile Version 
mit der Bezeichnung Ka-15M wurde da- 
mals von der Aeroflot für die Forst- und 
Fischereiüberwachung sowie den Post- 
dienst eingesetzt. Bei der Verwendung 
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als Ambulanzhubschrauber konnte die 
Ka-15 auf zwei außen befestigten Tra- 
gen zwei Patienten befördern. 

Im Sommer 1957 wurde die Ka-18 
(Nato Code „Hog“), die vermutlich auf 
Basis der Ka-15 entstanden war, der 
Öffentlichkeit vorgestellt. Zumindest 
das Rotorsystem war vom Vorgänger- 
modell übernommen worden, und an- 
fangs diente auch derselbe Iwtschenko 
Motor als Antrieb. Spätere Ka-18-Ver- 
sionen erhielten ein stärkeres Triebwerk 
mit 275 PS und waren mit Enteisungs- 
vorrichtungen und Blindflugeinrich- 
tungen ausgestattet. 

Nach dem Bau einiger geheimer und 
daher wenig bekannt gewordener Ka- 


ber, derbereits vor der deutschen Bo 105 
mit Rotorblättern aus Fiberglas ausge- 
stattet war. Ein Exemplar dieses etwas 
seltsam aussehenden Hubschraubers 
kann im Luftfahrtmuseum in Ober- 
schleißheim besichtigt werden. Weitere 
Ka-26 stehen im Hubschraubermuseum 
Bückeburg und in der Flugausstellung 
Hermeskeil. 


Amerikanisches Intermezzo 


Auch der amerikanische Milliardär 
Howard Hughes, der schon immer den 
Drang verspürte, das „Größte“ und 
„Beste“ bauen zu müssen, wie beispiels- 
weise sein Großraumflugboot H-4 
„Spruce Goose”, beschäftigte sich ab 


der größte und schwerste bisher gebaute Hubschrauber. Die maximale Zuladung der 
26.000 PS starken Maschine betrug rund 40 Tonnen. Das ist beinahe die doppelte 
Ladekapazität einer C-130 Hercules. 


mov-Hubschrauber, wie dem geheim- 
nisvollen Ka-20 „Harp“, wurde 1967 der 
erste Kamov-Turbinenhubschrauber im 
Westen vorgestellt. Auf dem Aerosalon 
in Le Bourget wurde damals eine zivile 
Kranversion des Marinehubschraubers 
Ka-25 präsentiert, der mit einer Gondel 
unter dem Vorderrumpf zur Aufnahme 
eines „Kranführers” ausgestattet war. 
Die Ka-26 „Hoodlum” wurde ab 1962 
aufgrund einer Forderung der Aeroflot 
entwickelt und noch von zwei archai- 
schen Sternmotoren angetrieben, die 
beiderseits des Rumpfes montiert wa- 
ren. Dennoch bewährte sich dieser Typ 
als leichter, ziviler Mehrzweckhub- 
schrauber, der unter anderem auch in 
der ehemaligen DDR als Verbindungs-, 
Polizei- und Agrarhubschrauber Ver- 
wendung fand. Der Erstflug der Ka-26 
war am 18. August 1965 erfolgt, und an- 
geblich war es der einzige Hubschrau- 


Hubschraubermuseum Bückeburg 


1947 mit Drehflüglern und übernahm 
von Kellett die Konstruktionszeichnun- 
gen des Kranhubschraubers „XH-17". 
Die geplante Zuladung des XH-17 von 
11 Tonnen war ungefähr zehnmal höher 
als die Zuladung jedes anderen Dreh- 
flüglers der damaligen Zeit. Als Antrieb 
wurde ein zweiblättriger Rotor mit 
Blattspitzenantrieb entwickelt, der von 
zwei General Electric J53 Turbinen mit 
Pressluft versorgt wurde. Mit einem 
Durchmesser von fast 42 Metern ist dies 
bis heute der größte angetriebene Rotor, 
der je gebaut wurde. 

Im Oktober 1952 startete dieXH-17 zu 
ihrem erfolgreichen Erstflug, aber ihre 
geringe Reichweite von nur rund 60 Ki- 
lometern verhinderte maßgeblich einen 
späteren Serienbau. Die XH-17 war zu 
groß, um in einem Flugzeug zum Ein- 
satzort transportiert werden zu können, 
und hätte daher in der Lage sein müs- 
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sen, auch längere Strecken aus eigener 
Kraft zurückzulegen. Immerhin ge- 
bührt der XH-17 die Ehre, der größte 
außerhalb der Sowjetunion gebaute 
Hubschrauber zu sein. 


Die gigantische Verwirk- 
lichung des Focke-Konzepts 


Nur zwei Jahre nach dem erfolgreichen 
Erstflug des eingangs erwähnten Groß- 
raumhubschraubers Mi-6 begannen bei 
Mil unter dem Projektnamen „W-12” die 
ersten Studien für einen doppelt so leis- 
tungsfähigen Hubschrauber. Die Ent- 
wicklungsvorgaben für die W-12 ver- 
langten unter anderem eine Zuladung 
von 20 bis 25 Tonnen und ein ähnliches 
Kabinenvolumen wie bei einem Trans- 
portflugzeug vom Typ Antonow An-22. 
Als primäre Aufgabe für diesen „Ultra 
Schwerlasthubschrauber” war der takti- 
sche Transport von Interkontinentalra- 
keten mit Atomsprengköpfen vorgese- 
hen. Zusätzlich sollte die Maschine auch 
als fliegender Kran einsetzbar sein und 
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als Langstreckentransporter bei der Er- 
schließung Sibiriens dienen. 
Interessanterweise wählte Mil zur 
Realisierung des Projektes W-12 die- 
selbe Rotoranordnung wie Prof. Focke 
rund 25 Jahre zuvor beim Bau des 
damals leistungsstärksten Transport- 
hubschraubers Fa 223 „Drache“. 1965 
stellte er Regierungsvertretern ein 
Mockup in Originalgröße mit seitlich 
montierten Rotoren von je 35 Metern 
Durchmesser vor. Ein Jahr später be- 
gann dann der Bau des ersten Proto- 
typen mit der Bezeichnung Mi-12. Um 
Entwicklungskosten zu sparen, wurden 
die Rotoren, Triebwerke und Getriebe 
von der Mi-6übernommen und als kom- 
plette Antriebseinheiten auf V-förmi- 
gen, angewinkelten Auslegern links 
und rechts des Rumpfes montiert. Da 
sich die Rotorkreise in der Mitte um ei- 
nige Meter überlappten, mussten die 
beiden Rotoren über lange Wellen mit- 
einander synchronisiert werden. Dabei 
machte die V-Form der Rotorträger in 
der Mitte ein weiteres Getriebe erforder- 
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lich, das die beiden Wellen miteinander 
koppelte. 

Im Juni 1967 begann die Flugerpro- 
bung der Mi-12, wobei sich anfangs 
starke Resonanzschwingungen zeigten. 
Nach dem Einbau zusätzlicher Dämpfer 
verlief die weitere Erprobung erfolgreich 
und ab 1969 stellte die Mi-12 einige be- 
merkenswerte Weltrekorde auf, bei de- 
nen beispielsweise eine Nutzlast von 31 
Tonnen auf 2.951 Meter und später sogar 
eine Nutzlast von 44,2 Tonnen aufimmer- 
hin noch 2.255 Meter angehoben wurde. 

Der Vollständigkeit halber sei er- 
wähnt, dass es angeblich auch einen 
dritten Prototypen gab, dessen Existenz 
nach einem Absturz geheim gehalten 
worden sei, allerdings liegen dafür 
keine konkreten Hinweise vor. Die bei- 
den offiziell bekannten Prototypen blie- 
ben nach Einstellung des Programms im 
Jahr 1974 erhalten und befinden sich 
heute auf dem Gelände der Firma Mil in 
der Nähe von Moskau beziehungsweise 
im Luftfahrtmuseum in Monino, rund 
50 Kilometer östlich von Moskau. ` € 
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Personen 


Karl Plauth - ein Fliegerlebe 


Tod auf 
unkers A32 


Karl Plauth, einer der talentiertesten Piloten und Inge- 
nieure schien eine große Karriere vor sich zu haben. Nach 
seiner Laufbahn als Jagdflieger im Ersten Weltkrieg 
wurde er als junger Ingenieur von den Junkers Werken 
eingestellt. Aber ein Absturz mit der A 32 beendete 

schon bald sein Leben. von JÖRG MÜCKLER. 


ei einem Versuch, mit einer 
T: dreisitzigen Übungs- 
maschine Kunstflugfiguren 
durchzuführen, stürzte Dipl.-Ing. Plauth 
von den Junkers-Werken tödlich ab. Mit 
Plauth verliert die Luftfahrt einen ihrer 
befähigtsten Pioniere. Er war eine Persön- 
lichkeit von ausgezeichneten Charakter- 
eigenschaften mit großen Erfahrungen 
und Fähigkeiten auf seinem Spezialge- 
biet.«Diesenüchterne Pressemeldung des 
Junkers-Nachrichtendienstes vom 1. No- 
vember 1927 markiert das Ende der nur 
zehn Jahre andauernden Fliegerbiografie 
eines vielversprechenden Fliegers und 
Konstrukteurs der 20er Jahre. 
Als die Ermordung des österreichi- 
schen Thronfolgers Erzherzog Franz Fer- 
dinand den äußeren Anlass zum Aus- 
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bruch des Ersten Weltkrieges lieferte, 
feierte der am 27. August 1896 in Kaisers- 
lautern geborene Karl Plauth sein soeben 
am Humanistischen Gymnasium Zwei- 
brücken bestandenes Abitur. Doch der 
junge Mann hatte bereits einige Monate 
zuvor die Weichen für seine weitere Ent- 
wicklung gestellt. Im April 1914 war er als 
Fahnenjunker in das 1. Elsässische Pio- 
nierbataillon Nr. 15 in Straßburg aufge- 
nommen worden. Mit der Mobilmachung 
wurde er aktiviert. Ende September 1914 
kam er vom Ersatzbataillon an die Front 
nach Flandern. Nur etwas mehr, als vier 
Wochen später, am 3. November 1914, 
durchschlug eine Kugel seine Schulter. 
Im Januar 1915 wurde Karl Plauth, in- 
zwischen zurück bei seiner Einheit, zum 
Fähnrich und am 22. März 1915 zum Leut- 


unks Karl Plauth vor einer Junkers T 29 
beim „B.Z.“-Deutschland-Flug im Jahr 
1925. 


nant (mit Patent vom September 1914) be- 
fördert. Bis Anfang 1916 blieb sein Batail- 
lon im nördlichsten Frontabschnitt. Am 9. 
Januar 1916 erfolgte im Rahmen der Offen- 
sive „Gericht“ die Verlegung zur 5. Armee, 
wo er die Kämpfe um Verdun in vorder- 
ster Stellung miterlebte. Hier empfing er 
am 6. Juni am Fort Vaux seine zweite Ver- 
wundung. Ein Granatsplitter im Kopf hielt 
ihn für die nächsten 18 Wochen vom Schüt- 
zengraben fern. Wieder genesen, reiste er 
seinem Bataillon an die Somme nach, wo 
die zweite Materialschlacht dieses Jahres 
gerade im Abklingen begriffen war. Bis 
November 1917 erhielt Leutnant Plauth als 
Adjutant des Kommandeurs der Pioniere 
des XV. Armeekorps nach zweijährigem 
Kampf in vorderster Linie eine vergleichs- 
weise erholsame Stabsverwendung. Als es 
erneut in Richtung Verdun gehen sollte, 
hielt er am 27. August 1917 seine Empfin- 
dungen unmissverständlich fest: „Drang 
zur Fliegerei!” 


Neue Herausforderung 


Nur wenige Tage später stieg er bei der 
zeitweise in Stenay liegenden Flieger-Ab- 
teilung (A) 247 zum ersten Malinein Flug- 
zeug. Die dabei gewonnenen Eindrücke 
müssen ihn stark beeindruckt haben. Als 
sein Bataillon in den Bereich der 7. Armee 
verlegt wurde, tauchtin seinem Tagebuch 
der Hinweis auf einen „ ... den Looping 
drehenden Albatros” aufund „die Begeis- 
terung wächst”. _ 

Karl Plauth hat eine neue Herausforde- 
rung entdeckt. Nicht nur ihn zieht es weg 
vom Elend der Schützengräben. 

Sein Versetzungsgesuch wird positiv 
entschieden, obwohl viele Kommandeure 
den Weggang ihrer besten Offiziere zu 
den Luftstreitkräften verständlicherweise 
nur ungern sahen. Schließlich aber hatte 
kein Geringererals der heimliche Chef des 
Generalstabes des deutschen Heeres, 
Generalquartiermeister Erich von Luden- 
dorff, schriftlich angewiesen, allen Offi- 
zieren, die es zur Fliegerei zog, keinen 
Stein in den Weg zu legen. 

Leutnant Plauth meldete sich am 
14.November 1917 bei der Flieger-Ersatz- 
Abteilung 9 in Darmstadt. Doch dort er- 
wartete ihn die erste Ernüchterung. Als so- 
genannter „Vorratsschüler“ wird er nicht 
sofort ausgebildet, sondern im Routine- 
dienst beschäftigt. Erstim Februar 1918be- 
ginnt für ihn bei der Fliegerschule Hage- 
nau im Elsaß der Flugdienst. Und Karl 
Plauth hält sich nicht lange auf. Schon am 
5. März absolviert er seinen ersten Allein- 
flug. Am 21. März hat er seinen Feldpilo- 
ten-Scheinin der Tasche. Dochistsein Auf- 
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Eine der letzten Auf- 
nahmen von Karl 
Plauth. 


enthalt in Hagenau 
nicht ungetrübt. Wäh- 
rend der Ausbildung 
verliert er durch tödli- 
che Abstürze zwei 
Fliegerkameraden. 

Am 14. April meldet er sich für zwei 
Wochen in den Heimaturlaub ab. Zum 
Monatsende trifft er beim Armeeflugpark 
4in Flandern ein, um bereits am 7. Mai der 
Flieger-Abteilung (Artillerie) 204 zuge- 
wiesen zu werden. Die Abteilung, geführt 
von Rittmeister Wolff, liegt in Coucou’ 
westlich von Menen, nachdem sie im 
März im Bereich der 17. Armee an der Of- 
fensive „Michael“ teilgenommen hatte. 

Nureinen Monathältes Karl Plauth bei 
den Doppelsitzern. Einmal legt er einen 
Bruch mit einer DFW C.V hin, bleibt aber 
unverletzt. Im Juni 1918 erwirkt er die 
Kommandierung zur Jagdstaffel-Schule 1 
in Valenciennes. Nach 14-tägiger Ausbil- 
dung erreicht ihn eine Anforderung der 
Jagdstaffel 20. Seine Laufbahn als fliegen- 
der Einzelkämpfer kann beginnen. 


Keine Renommiertruppe 

Nur ist die Königlich Preußische Jagdstaf- 
fel 20 alles andere als eine Renommier- 
truppe der Luftstreitkräfte. Die im De- 
zember 1916 aufgestellte Formation war 
zu keiner Zeit vom Erfolg verwöhnt und 
focht während ihrer gesamten Existenz 
mitwenig Glück. Bei keineranderen Jagd- 
staffel der ersten oder zweiten Generation 
findet sich ein derartiges Missverhältnis 
zwischen Erfolg und Niederlage. 

Auch den erfolgshungrigen Karl Plauth 
mag diese Einsicht sehr bald erreicht 
haben, denn am 15. Juni 1918, seinem 
Ankunftstag auf dem Platz in Coucou, 
findet sich in seinem Tagebuch die Fest- 
stellung: „Alles etwas deprimiert.” Kein 
Wunder, hat doch die im Bereich der 4. 
Armee liegende Staffel in kurzer Zeit meh- 
rere Verluste zu verzeichnen, ohne selbst 
wirksam in Erscheinung zu treten. Man 
gibt die Schuld dem unterlegenen Flug- 
gerät: „Mitdem Pfalz (gemeintistder Pfalz 
D.a, d. Verf.) kommt man nicht mehr 
mit“, lautet Plauths Fazit nach kurzer 
Frontgewöhnung. Alle Erwartungen kon- 
zentrieren sich auf den seit Mai 1918 in 
Auslieferung befindlichen Fokker D.VII. 
Plauths Staffelführer ist der 25-jährige 


Am 15. Juni 1918 landete Leutnant Plauth 
mit diesem Fokker D.VII sicher auf dem 
Platz, nachdem ihm zuvor das obere Trag- 
deck zerschossen worden war. Beim 
Wegstürzen waren weitere Teile aus dem 
Tragflügel herausgebrochen. 
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Leutnant Joachim von Busse, der sich 
seine Lorbeeren bei der Jagdstaffel 3 ge- 
holt hatte. Das Zeug zum alle mitreißen- 
den Verbandsführer hat Leutnant von 
Busse trotz seiner bis Kriegsende elf of- 
fiziell anerkannten Luftsiege scheinbar 
aber nicht. Die Jasta 20 blieb bis zum 
letzten Kriegstag außerhalb des Ram- 
penlichts. Nur eine Handvoll ihrer Flug- 
zeugführer sollte auf sich aufmerksam 
machen. Einer von ihnen war der als 
Jagdflieger ersichtlich über dem Durch- 
schnitt liegende Leutnant Plauth. 


Erster Luftsieg 


Nach nur drei Wochen Anwesenheit 
schießt der „Neue“ am 9. Juli 1918 seinen 
ersten Gegner herunter. Dieser Tag ist ei- 
ner der wenigen erfolgreichen Staffeltage, 
denn drei weitere Engländer werden der 
Jasta 20 als Luftsiege anerkannt. Aber 
rasch zahlt Karl Plauth auch erstes Lehr- 
geld, als er schon vier Tage später eine 
leichte Verwundung hinnehmen muss. 
Einer seiner Staffelkameraden überlebt 
diesen Tag hingegen nicht und wird dem 
Kommandeur der Flieger der 4. Armee als 
abgängig gemeldet. Mit Flieger Kaspar 
Tollmann sind damit bereits 20 Flugzeug- 
führer der Staffel gefallen! 

Am Monatsende ist Leutnant Plauth 
erneut erfolgreich. Sein zweiter Abschuss 
ist nicht genau zu identifizieren, da auch 
die benachbarte Jagdstaffel 7 an diesem 
Tag Abschüsse gegen die britische Nr. 204 
Squadron vermelden konnte. 

Auch am 3. August, als Karl Plauth jen- 
seits der eigenen Linien seinen dritten 
Luftsieg erzielte, muss der Verlusteines ei- 
‚genen Kameraden hingenommen werden. 


Notlandung mit Fokker D.VII 
Schließlich geht es in den Monaten Au- 
gust und September Schlag auf Schlag. 
Leutnant Plauth offenbart sein ganzes flie- 


Albatros B.II B.166/17 im März 1918 bei 
der Fliegerschule Hagenau. Von links: 
Lt. Möller (hier am 30.03.18 abgestürzt), 
Lt. Marx, Lt. Plauth, Lt. Mebus (am 
02.06.18 beim AFP 4 gefallen), Lt. 
Schütte (hier am 22.03.18 abgestürzt). 


gerisches Vermögen. Beachtliche Nerven- 
stärke beweist er am 16. September, als er 
seinen Fokker D.VII mit zerrissenem obe- 
ren Tragdecksicher auf dem eigenen Platz 
landet. Nicht nur ein Beweis fliegerischer 
Meisterleistung, sondern auch ein Beleg 
für die gelungene Bauausführung dieses 
wohl besten Serienjagdflugzeuges des 
1. Weltkrieges. Nur einen Tag später ist 
Leutnant Plauth wieder in der Luft. Es 
folgen vier weitere Abschüsse in kurzer 
Folge. Kein Wunder, dass der Komman- 
dierende General der Luftstreitkräfte, Ge- 
neral von Höppner, auf.den jungen Auf- 
steiger aufmerksam gemacht wird. 

Die meisten der im Rahmen des so 
genannten „Amerikaprogramms” ab An- 
fang 1918 beschleunigt aufgestellten Jagd- 
staffeln (37 bis 80) litten unter unüberseh- 
baren materiellen und personellen 
Defiziten. Es gab kaum noch aktive Offi- 
ziere, die für eine Staffelführung in Frage 


E Personen 


kamen. Dies betraf auch die Ende 1917 in 
Hallea. d. Saale aufgestellte Jagdstaffel 51, 
die ebenfalls bei der 4. Armee in Flandern 
stand. Der unter seinen Kameraden nicht 
ünumstrittene und offenbar „abgeflo- 
gene“ Staffelführer Oberleutnant Hans 
Gandert, ein erfahrener Flugzeugführer 
und seit dem ersten Kriegsjahr als Flieger 
im Fronteinsatz, war am 29. September 
1918 nach einem missglückten Ballonan- 
griff jenseits der eigenen Linien niederge- 
gangen und in Gefangenschaft geraten. 
Die vakante Neubesetzung schien dem 
Kommandeur der Flieger der 4. Armee in 
diesem Fall jedoch wenig Sorgen zu berei- 
ten. Ein Mann mit sicherem „Jagdin- 
stinkt” musste her und der bei der Jasta 20 
auffällige Leutnant Plauth gelangte in die 
engere Auswahl. Und so wurde der 22- 
Jährige sechs Wochen vor Kriegsende 
zum Staffelführer gekürt. 

Seine neuen Untergebenen sahen ihn 
erstmals am 2. Oktober 1918. Leider sind 
so gut wie keine Aufzeichnungen der Ja- 
sta51 überliefert. Feststehthingegen, dass 
der neue Mann an der Spitze seine erfolg- 
reiche Luftkampfserie fortsetzte. Im Ok- 
tober 1918 war er der einzige Flugzeug- 
führer seiner noch immer unfertigen 
Einheit, der Luftsiege gegen überlegene 
englische Gegner zuwege brachte. 17 Ab- 
schüsse sind ihm bis zum Kriegsende gut- 
geschrieben worden. Seinen letzten Geg- 
ner zwang er am 23. Oktober 1918 zu 
Boden. Drei Tage vor Kriegsende erhielt 
er mit dem Königlichen Hausorden von 
Hohenzollern eine der höchsten preußi- 
schen Auszeichnungen. 

Leider sind auch über die Abläufenach 
dem 11. November 1918 und die Demobi- 
lisierung der Jasta 51 keine Unterlagen 
vorhanden. 


Studium in Darmstadt 


Es darf aber unterstellt werden, dass sich 
Oberleutnanta. D. Karl Plauth nach seiner 
am 20. März 1920 erfolgten formalen 
Verabschiedung vom Militärdienst rasch 
nach neuen Lebensperspektiven umsah?. 

Ein Studium im Fach Maschinenbau 
an der Technischen Hochschule Darm- 


Das Grab im heutigen Zustand. Genau 
auf der gegenüberliegenden Straßen- 
seite befindet sich die Kriegsgräber- 
stätte mit Sarkophag und Denkmal von 
Hauptmann Oswald Boelcke. 


stadtwarschließlich die passende Hinter- 
tür zum Wiedereintritt in die Fliegerwelt. 
Am 27. April 1923 hielt Karl Plauth seine 
Diplomurkunde in den Händen. 

Trotz alliierter Restriktionen waren es 
Tausende, die den Weg zum antriebs- 
losen Flug fanden. Ganz wesentlich tru- 
gen Universitäten und Hochschulen zur 
Wiederbelebung bei. An der Technischen 
Hochschule Darmstadt hatte sich bereits 
vor dem Krieg nach einer Initiative des 
Anfang 1917 als Jagdflieger bei der Jasta 
5 gefallenen Hans Gutermuth eine „Aka- 
demische Fliegergruppe“ (Akaflieg) ge- 
bildet, aus der auch der 1920 während des 
1. Rhönwettbewerbs abgestürzte Eugen 
von Loessl hervorgegangen war. Die 
Akaflieg Darmstadt vermochte nach dem 
Krieg nahtlos an die eigenen Traditionen 
anzuknüpfen. 

1921 hatten die Darmstädter Studenten 
mit Konstruktion und Bau von Segelflug- 
zeugen begonnen. 1923 entstand mit der 
D8 „Karl der Große“ ein mit einem 30-PS- 
Motor der Firma Haacke ausgerüsteter 
Gleiter, der auch überregionale Beach- 
tung fand. Bei diesem Modell handelte es 
sich um einen der ersten jemals gebauten 
Motorsegler. Konstrukteur war kein an- 
derer als Karl Plauth. 


Absturz mit Junkers A 32 


Die Annahme ist zulässig, dass der Erfolg 
des D8 dazu beitrug, ihm am 5. März 1923 
die Tür zur Junkers Werke AG aufzusto- 
ßen. Der Jungakademiker dürfte Hugo 
Junkers auch angesichts eines ausge- 


glichenen und frischen Erscheinungsbil- 

des gefallen haben. An der Seite einstiger 

erfolgreicher Jagdflieger-Kameraden wie 

Willy Neuenhofenrückte Karl Plauthbald 

in den inneren Zirkel der Entwicklungs- 

gruppe vor und stieg zu einem engen 
persönlichen Mitarbeiter des Firmen- 
gründers auf. Seine weitere berufliche 

Entwicklung schien gesichert. 

Am letzten Tag seines Fliegerlebens 
startete Karl Plauth in einer Junkers A 32 
gegen 9 Uhr zu einem Erprobungsflug 
über Dessau. Nach 15 Minuten und eini- 
gen Loopings nach oben setzte er in etwa 
900 Meter Höhe zu einem Looping nach 
vorn an. Beim Abfangversuch in etwa 400 
Meter Höhe geriet die schwere Maschine 
außer Kontrolle. Nur wenige Sekunden 
später bohrte sie sich mit einer Sturzge- 
schwindigkeit von 500 km/h unmittelbar 
am Ende der Betonbahn in den Boden. Es 
gehört wenig Phantasie dazu, sichein Bild 
von dem zu machen, was die hinzueilen- 
den Rettungsmannschaften vorfanden. 

Spätere Untersuchungen lieferten 
keine Belege für technische Mängel. Es ist 
wohl so gewesen, dasssich Karl Plauth ge- 
wollt oder ungewollt in einen fliegeri- 
schen Grenzbereich begeben hatte, aus 
dem es für ihn keine Umkehr gab. 

Die Junkers A 32 wurde nicht in den 
Serienbau übernommen. Auch die von 
ihm entworfene Junkers K47 wurde in 
Deutschland bald von Neuentwicklun- 
gen überholt. Einige Maschinen gelangten 
im Rahmen des deutsch-sowjetischen Ge- 
heimvertrages zur Fliegerschule Lipezk. 
Dort kam es im August 1930 mit der K47 
zu einem tödlichen Unfall. Den einzigen 
Kampfeinsatz sah die Junkers K 47 auf 
Seiten der chinesischen Kuomintang-Re- 
gierung im Jahr 1932. 

Der Autor bedankt sich bei der Familie Plauth 

‚für die Überlassung von Fotos und Informa- 
tionen. 

1 Der Ort Coucou (flämisch Koekoek) existiert heute un- 
ter diesem Namen nicht mehr und stellt praktisch den 
westlichen Teil des heutigen Menen dhr. 

? Defacto leistete Karl Plauth nach 1918 keinen Militär- 
dienst mehr. Bereits 1919 hospitierte er an der Techni- 
schen Hochschule München im Fach Maschinenbau. 


Am 22. Oktober 1928 wird auf Veranlas- 
sung von Hugo Junkers dem Flugzeug- 
typ K 47 der Name „Plauth“ verliehen. 
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I Restaurierung 


In jahrelanger Arbeit wird bei 
Lufthansa, Airbus und Rolls- 

Royce eine Focke-Wulf Fw 200 
restauriert. 


Restaurierung der Focke-Wulf Fw 200 


` 


Die alte „Condor“ nimmt langsam wieder Gestalt an. 75 ehrenamtliche Experten von 
Airbus, Lufthansa und Rolls-Royce restaurieren in einem einzigartigen Projekt für das 
Deutsche Technikmuseum Berlin eine viermotorige Focke-Wulf Fw 200. Ende April 
wurde der erste, komplett restaurierte Motor fertig. VON AXEL VOGEL 


uphorie«, das fällt dem Bremer 
Wilhelm Brinkmann spontan 
ein, wenn er an die ersten Be- 
gegnungen mit dem seinerzeit so be- 
rühmten Flugzeug denkt. Immer wenn 


Horst Becker bei Airbus in Bremen vor 
der unrestaurierten Tragfläche. 
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eine der viermotorigen Passagierma- 
schinen vom Typ Focke-Wulf Fw 200 
„Condor“ (Spannweite: 32,84 Meter), 
die seit 1937 in Bremen für Lufthansa ge- 
baut wurden, übers Elternhaus flog, 


Eine Flasche Original-Hydrauliköl aus 
der geborgenen Fw 200. 


rannte Brinkmann ins Freie und stellte 
sich auf den höchsten Punkt: „Ich wollte 
die Maschine möglichst gut sehen.” So 
sehr hatte den Jungen das Flugzeug ge- 
packt, dass er 1939 als Lehrling im Werk 


FA EIN 


Jürgen Schana von Rolls-Royce Deutsch- 
land in Oberursel mit einem Stück re- 
stauriertem Propeller vor einem unre- 
staurierten Bramo 323. _ X 
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Heiko Triesch (links) und Jürgen Schana von Rolls-Royce 


Deutschland am restaurierten Bramo 323. 


Focke-Wulf anfing, Derzeit ist der 82- 
Jährige, aus dem ein Flugzeugbauer 
wurde, seiner „Condor“ so nah wie nie 
zuvor: In einem einzigartigen Projekt re- 
staurieren rund 75 Freiwillige wie 
Brinkmann im Airbus-Werk Bremen, 
bei Lufthansa“ Technik in Hamburg und 
bei Rolls-Royce Deutschland in Oberur- 
sel die weltweit | Maschine des 
Typs. Eigentümer das Deutsche 
Technikmuseum in Berlin (DTMB). 


Dabei handelt es sich um eine militäri- 
sche Version, gehoben 1999 aus 
dem Trondheimfjord bei Hommelvik in 
Norwegen bei einer spektakulären Ber- 
gung des DTMB. Was die Restaurierung 
schwierig macht: Bei der Bergung zer- 
brach das korrodierte Wrack. Nur mehr 
etwa 20 Prozent der Teile sind noch zu 
gebrauchen, der Rest muss in Hand- 
arbeit gefertigt werden. Das überneh- 
men altgediente Luftfahrt-Techniker in 
den Werkshallen der drei Luftfahrt- 
unternehmen, die das Projekt unterstüt- 
zen. Was kaum jemand für möglich 
hielt: Die Restaurierung macht Fort- 
schritte. Am 26. April übergaben Rolls- 
Royce-Techniker den ersten restaurier- 


Unrestaurierte Tragfläche und restaurierter Bramo 323 R2 bei 
Airbus in Bremen. 
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Bei Airbus Bremen nietet Bernd Poppe neue Tragflächenteile. 


ten Motor an Airbus in Bremen, wo die 
Tragflächen überholt werden. 

Bernd Poppe (64) hat nichts von dem, 
was ein Flugzeugbauer für ein solches 
Projekt bräuchte. Der Diplom-Ingeni- 
eur, der bis zu seiner Pensionierung bei 
Airbus 41 Jahre lang Flugzeuge gebaut 
hat, ist so etwas wie der Chefkonstruk- 
teur der Condor-Restaurierung in Bre- 
men. Seit 2003 sind Poppe & Co unter 
Federführung von Projektleiter Günter 
Büker (60) mit dem Wiederaufbau be- 
schäftigt — eine späte Herausforderung, 
„Wir haben keine Konstruktionspläne 
oder Zeichnungen mehr von dem Typ.” 
Was er hat, sind „schlechte alte Fotos 
und noch schlechtere alte Fotos“. 

Da heißt es für ihn in oft stundenlan- 
ger Feinarbeit, zwei drei, vier Malin der 
Woche zu rekonstruieren, wie Teile, 
„die ich nie gesehen habe, ausgesehen 
haben könnten“. Auf ihn und die rund 
50 Mitstreiter in Bremen konzentrieren 
sich rund 80 Prozent der Arbeiten. Der- 
zeit ist die linke Innenseite der Trag- 
fläche in der Mache, wobei die beiden 
Tragflächen noch am besten erhalten 
sind. Anschließend istderRumpfander 
Reihe, der praktisch komplett zerstört 
ist. Da der Bug mitsamt dem Cockpit 
noch im Fjord liegt, muss Poppe hier 
komplett improvisieren und heraus- 


angepasst. 


Bei Airbus wurden die Motorenverkleidungen restauriert und 


finden, „wie die das damals gemacht 
haben“. 

Viel Einsatz ist auch bei Lufthansa- 
Technik in Hamburg vonnöten, wo zehn 
Freiwillige unter Leitung des Diplom- 
Ingenieurs Günther Georgs (68), eines 
ehemaligen Hydraulik-Experten der 
Lufthansa, Fahrwerk und Heck neu ent- 
stehen lassen. Georgs, ein ausgewiesener 
Restaurierungsfachmann, ist so etwas 
wie der „Vater“ des Condor-Projektes 


Aus Dank, dass er und einige Mitstreiter 
vor Jahren in Norwegen bei der Aufar- 
beitung einer Luftwaffen-Junkers Ju 52 
halfen, „hatte die dortige Regierung das 


Ein means) Teil der Tragfläche 
bei Airbus in Bremen. 


Alle Fotos: Axet Vogel 
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So sieht ein unrestaurierter Bramo 323 aus, hier bei Rolls-Royce in Oberursel. 


Wrack der Focke-Wulf Fw 200 bei Hom- 
melvik dem DTMB geschenkt“. 

Was Ingenieurskunst möglich macht, 
bewies jetzt ein Freiwilligenteam bei 
Rolls-Royce in Oberursel. Dort haben 
Jürgen Schana (44) und zehn Mitstreiter 
einen von vier luftgekühlten Neun- 
zylinder-Sternmotoren mit je 1000 PS 
vom Typ BMW-Bramo 323 R-2 neu auf- 
gebaut. Anhand von alten Fotos war das 
Werk nach rund 1600 Arbeitsstunden 
‚getan. Kurios: Dabei handelt es nicht um 
einen Originalmotor aus der gebor- 
genen Maschine, so Projektingenieur 
Schana: „Die sind in einem zu schlech- 
ten Zustand.” Darum sollen zwei Ori- 
ginal-Bramos aus dem Wrack später 


den alten Rippen die Niettechnik. 
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unterm Aluminiumkleid verborgen 
bleiben. Zwei besser erhaltene Motoren, 
die das DTMB bei einem antiquarischen 
Händler fand und die vermutlich aus 
einem Seenotrettungsflugzeug vom Typ 
Dornier Do 24 stammen, will man der 
Öffentlichkeit zeigen. „Der Motor ist in 
einem fantastischen Zustand”, lobt der 
Rolls-Royce-Mann. Des alten Materials 
wegen sei der Bramo zwar nicht mehr 
zu starten, „wohl aber drehbar”. Den 
zweiten Motor will die Rolls-Royce- 
Crew in ähnlicher Manier überholen. 
So viel Mühe um eine authentische 
und in Euro kaum zu bezahlende Rekon- 
struktion macht aus Sicht der Beteiligten 
Sinn. „Die Condor war seinerzeit Spitzen- 


Jürgen Schana bei Rolls-Royce mit dem restau 


technik im Flugzeugbau“, erklärt Horst 
Becker (64), einst Fertigungstechnologe 
bei Airbus in Bermen. „Und das alles in 
einer Entwicklungszeit von einem Jahr 
und drei Monaten.” Die Maschine sei das 
erste Glattblechflugzeug überhaupt ge- 
wesen, „das im extremen Leichtbau ge- 
baut wurde”. Laut Becker habe die Ma- 
schine, die am 10. August 1938 als erstes 
landgestütztes Passagier-Langstrecken- 
flugzeug nonstop in 2 unden von 
Berlin nach New York City flog, Maß- 
stäbe in Sachen Größe, Schnelligkeit und 
Reichweite gesetzt: „Mit einer Flügel- 
fläche von 118 Quadratmeter ist der Con- 
dor fast genauso groß wie ein moderner 
Airbus 320.“ Der Konstruktion von einst 
zolltselbst Airbus-Werksleiter Jens Walla 
anlässlich der Motorenübergabe Respekt: 
„Das Grundprinzip der Rippen-Holm- 
Konstruktion ist nahezu unverändert ge- 
blieben. Unsere Flugzeuge sird bis heute 
nicht viel leichter geworden.” 


Die Qualitäten des Flugzeuges machtesich 
ab 1940 auch Hitlers Luftwaffe zunutze, 
Mit der Version C-3 improvisierten die Mi- 
litärs eine militärische Variante, die als 
Fernaufklärer-und Bomber flog. „DieCon- 
dor war ein fantastisches Flugzeug, zu 
lässig und einfach zu fliegen”, erinnert s 
der 92 Jahre alte Werner Thieme. Thieme, 
derin Lahnstein lebt, warim Zweiten Welt- 
krieg just Kapitän jener in Wenzendorf mit 
der Werksnummer 063 hergestellten Ma- 
schine, die das DTMB 1999 in Norwegen 
geborgen hatte. Mit einem Handicap 
mussteer damalsallerdingsleben: „Wegen 
der militärischen Umrüstung war die C-3- 
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le 


ME 


fierten Bramo 323. 


Version beim Start immer zu schwer.“ Nur 
ein Mal ließ ihn die Condor im Stich: Am 
22. Februar 1942 konnte Thieme beim 
Landeanflug nur noch die Landklappe auf 
einer Seite ausfahren. Trotzdem gelang 
ihm mit einem „gesteuerten Absturz” die 
Notwasserung auf dem Trondheimfjord. 
Die sechs Besatzungsmitglieder konnten 
sich retten, während die Maschine auf 60 
Meter Tiefe sank. 

Dass man mit dem Wrack nur eine 
militärische Version bergen konnte, 
schmälert den Wert des „größten Res- 
taurierungsprojektes dieser Art nicht“, 
betont DTMB-Projektleiter Heiko Triesch 
(36). Schließlich sei die Maschine die 
letzte von einst 273 gebauten. Dem Ver- 
nehmen nach ist manchem Projekt- 
partner bei Airbus, Lufthansa und Rolls- 
Royce zwar nicht wohl bei dem 
Gedanken, eine Wehrmachts-Condor zu 
rekonstruieren. Daran will Triesch aber 
nichts ändern: „Wir sind Historiker und 
darum bleibt es eine C-3-Version .“ Für 
die Airbus-Mitstreiter steht jedoch fest: 
Bei einer ersten, in Bremen geplanten 
Ausstellung von restaurierten Teilen 
wird die technische Rekonstruktion einer 
ursprünglich für zivile Zwecke konzi- 
pierten Maschine im Mittelpunkt stehen. 

Beim DTMB will man Irritationen 
vermeiden, zumal auch dort nicht „der 
Bomber, sondern das Verkehrsflugzeug 
interessiert“, ergänzt Triesch. Schließ- 
lichhabe die Luftwaffenach den anfäng- 
lichen Erfolgen der Condor, die Chur- 
chill „Geißel des Atlantiks“ nannte, die 
verbliebenen Maschinen 1944 als einzi- 
gen Typ überhaupt an die Lufthansa 
zurückgegeben: Wegen einer verbesser- 
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Der restaurierte Bramo 323 R2 bei Airbus. 


ten Luftraumüberwachung der Alliier- 
ten gab es für den Fernaufklärer kaum 
mehr Einsatzmöglichkeiten. Geplant ist 
daher beim DTMB, die dann komplett 
aufgebaute Militärvariante in einer Art 
„Werft-Version” im Berliner Museum 
zu zeigen. An der wird zwar nichts ver- 
ändert sein, aber auch Dinge wie Tarn- 
farbe und militärische Kennungen feh- 
len, erklärt Museumsmann Triesch 


Noch viele Jahre Arbeit 


Ein Wermutstropfen bliebt. Der einstige 
Flugkapitän Thieme, wie viele der am 
Wiederaufbau beteiligten Ehrenamtler, 
dürfte die restaurierte Maschine kaum 
mehr zu Gesicht bekommen. Ende des 


Werner Thieme, Pilot der Fw 200, zeigt stolz ein Stück aus seiner geborgenen 


Maschine. 


Jahres soll das Innenstück der linken 
Tragfläche fertig sein, bis 2009 Außenflü- 
gel und Klappen. Dann folgt die rechte 
Tragfläche. An die schwierige Rekon- 
struktion des Rumpfstraks mag Chefkon- 
strukteur Poppe noch gar nicht denken. 
„Wenn wir Glück haben, sind wir 2025 
fertig.“ Halb im Spaß, halb im Ernst fragt 
er: „Obich dannnoch lebe?“ Auch für den 
einstigen Focke-Wulf-Lehrling Brink- 
mann ist das eine lange Zeit. Trotzdem ist 
der 82-Jährige wild entschlossen, solange 
es geht, mitzuhelfen, Motorverkleidung 
und Ölkühlersystem der Condor prak- 
tisch aus dem Nichts zu rekonstruieren. 
Hauptsache, eines Tages steht sein 


„Traumflugzeug” wieder. « 
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E Raritäten 


E Flugboot-Projekt Dornier Do 214 


Das Flaggschiff 


Wie ein roter Faden zog sich der Traum vom Großflugboot 
für den regelmäßigen Passagierverkehr über den Atlantik 
durch Claude Dorniers Schaffen. Mit dem Projekt Do 214 
schien dieses Ziel endlich greifbar. von WOLFGANG MÜHLBAUER. 


Mit dem Entwurf Do P 93 konnte Dor- 
nier 1938 die Lufthansa und das RLM für 
die Planungen eines Großflugbootes, das 
einen regelmäßigen Passagierverkehr 
über den Atlantik abwickeln sollte, ge- 
winnen. 
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Is 1929 die zwölfmotorige Do X 
A: Jungfernflug abhob, war der 
is dahin größte Meilenstein auf 
diesem Weg erreicht. Doch obwohl die 
Do X ohne Zweifel ein technisches Meis- 
terstück darstellte, war sie technisch wie 
wirtschaftlich kaum alltagstauglich. Der 
geregelte transozeanische Passagierver- 
kehr blieb also vorerst weiterhin der 
Schifffahrt und — wesentlich bescheide- 
ner — dem Zeppelin vorbehalten. Doch 
Dornier gab nicht auf und stellte Mitte 
der 1930er Jahre das Projekt Do 20 vor. 
Diese aerodynamisch und bautechnisch 
deutlich verfeinerte Do X war zwar be- 
eindruckend, doch für einen Entwick- 
lungsauftrag war die Zeit wohl noch 
nicht reif gewesen. In den USA begann 
ab 1935 zunächst mit Hilfe der „Clip- 
per“-Flugboote die schrittweise Einrich- 
tung regelmäßiger Passagierverbindun- 
gen über den Pazifik. Und es war nur 
mehr eine Frage der Zeit, bis die Ame- 
rikaner auch dauerhaft Fluggäste über 
den Atlantik befördern und das große 


Geschäft damit machen würden. Die 
hierfür konzipierte Boeing 314 glitt erst- 
mals im Mai 1938 ins Wasser. 


Von der P 93 zur Do 214 


Vor diesem generellen Hintergrund 
konnte Dornier im gleichen Jahr sowohl 
Lufthansa wie Reichsluftfahrtministe- 
rium (RLM) für seinen neuen Entwurf 
P93 gewinnen. Darin spiegelten sich 
alle bis dahin im Unternehmen gesam- 
melten Erfahrungen im Flugbootbau 
wider. Die P 93, ein hochseefähiger, frei- 
tragender Schulterdecker in Ganzme- 
tallbauweise, sollte von acht innerhalb 
der Tragflächen in vier Tandemgondeln 
untergebrachten Motoren angetrieben 
werden. Die Randdaten des Entwurfes 
waren beeindruckend, denn bei einem 
Abfluggewicht von 100 Tonnen sollten 
36 Fluggäste mit einer Reisegeschwin- 
digkeit von 400 km/h befördert werden. 
Als Reichweite der P 93 strebteman 6000 
km an. Unter Verzicht auf die geplante 
Luxusausstattung — quasi in der Touris- 
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unxs uno osen Zwei Modellaufnahmen der Do 214, die feinen deutlichen Eindruck von der Eleganz dieses fliegenden Luxusliners 


vermitteln. 


tenklasse-sollten auf kürzeren Strecken 
sogar bis zu 100 Fluggäste befördert 
werden können. 
Versuchsflugzeug Gö 8 

RLM wie Lufthansa standen dem Pro- 
‚jektwohlwollend gegenüber, so dass die 
‚Arbeiten vertieft und der Entwurf mit 
Hilfe Wind- und Wasser- 
 schleppkanalversuche verfeinert wer- 
den konnte. Bis Juni 1939 war man so 
weit fortgeschritten, dass der ersehnte 
Vorbescheid zur Entwicklung des nun 
offiziell als Do 214 bezeichneten Flug- 
‚schiffes erteilt wurde. Parallel dazu ließ 
Dornier ein verkleinertes bemanntes 
Gleitflugmodell im Maßstab 1:5 her- 
stellen. Diese Aufgabe nahm man bei 


Schempp-Hirth unter der Leitung von 
Ulrich Hütter wahr. Das als Gö 8 be- 
zeichnete Flugzeug lieferte wichtige Er- 
kenntnisse sowohl bei Flug- und Was- 
serschleppversuchen als auch später im 
Windkanal bei der Aerod' 
Versuchsanstalt (AVA) in Göttingen. 
Die Versuchsflüge mit der Gö 8 liefen 
wenigstens bis Sommer 1941, wobei an- 
scheinend oft die Frage nach der gün- 
stigsten Seitenleitwerksform im Vorder- 
grund stand. 

Die Detailkonstruktion der Do 214 
lief im Sommer 1939 an, nachdem man 
zusammen mit der Lufthansa die end- 
gültige Raumaufteilung festgelegthatte. 
Zwei Antriebsvarianten standen zur 
‚Auswahl: entweder acht DB 606 Moto- 


‚Alle Abbildungen: EADS Corporate Heritage 


Bei Schempp-Hirth ließ man für Versuchs- 
zwecke das motorlose „Modellflugboot“ 
Gö 8 bauen. Als verkleinerte Version der 
Do 214 im Maßstab 1:5 wies es immer 
noch eine Spannweite von 12 m auf. 


Diese Längs- und Querschnitte der Do 214 zeigen die Raumaufteilung der Zivilver- 
jon mit Mannschafts- und Speiseräumen im Ober- sowie Passagierkabinen, Aufent- 


und Gepäckräumen im Unterdeck. 
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Dieser im Frühjahr/Sommer 1941 vorge- 
legte Entwurf der Do 214 wirkt gegen- 
über der ursprünglichen Do P 93 deutlich 
verfeinert, etwa im Bereich des Boots- 
bodens und des Seitenleitwerks. Die 


‚endgültige Auslegung dieser Kompo- 


nenten hatte unter anderem zahlreiche 
Tests mit der Gö 8 erfordert. 
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E Raritäten 


7 


Nur wenige Handgriffe verwandelten die komfortablen Reise- in 
Schlafkabinen mit moderner Waschgelegenheit. 


ren mit je 1912 kW (2600 PS) Start- 
leistung oder acht Jumo 218 mit jeweils 
2206 kW (3000 PS). Während der DB 606 
aus zwei gekoppelten DB 601 Motoren 
bestand, die über eine gemeinsame Pro- 
pellerwelle wirkten, blieb der Jumo 218 
nur ein Projekt. Das Abfluggewicht der 
Do 214 war je nach gewähltem Antrieb 
mit 125 bzw. 121,5 Tonnen prognosti- 
ziert. 


Neue Triebwerke, höheres 
Abfluggewicht 


Im Herbst 1939 begannen die Arbeiten 
an einer Attrappe. Mittlerweile stand 
das Projekt aber zunehmend auf der 
Kippe; der beginnende Krieg verlangte 
andere Prioritäten. Trotzdem gelang es 
Dornier, weiterhin ernsthaft an der 
Do 214 zu arbeiten. Mit geändertem Sei- 
tenleitwerk - ein Ergebnis der Versuche 
mit der Gö 8- und noch stärkeren Mo- 
toren vom Typ DB 613 A (2574 kW /3500 
PS Startleistung) bzw. DB 613 C (2941 
kW/4000 PS) als vorgesehenem Antrieb 
legte man in der ersten Jahreshälfte 1941 
einen verbesserten Entwurf für das Ver- 
kehrsflugschiff vor. Dessen berechnetes 
Abfluggewicht war nun auf 145 Tonnen 
angestiegen. Der freitragende Schul- 
terecker mit seinem „organisch aus 
dem Rumpf herauswachsenden Flügel“ 
wies beeindruckende Dimensionen auf. 
Die Spannweite betrug 60,0m, die 


Quellen (Auswahl) 

e Anonymus: Geschichtliches über das Flug- 
schiff Do 214 mit Baubeschreibung. Unveröf- 
fentlichtes Manuskript, Friedrichshafen 1975. 
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größte Tiefe des Tragwerkes 11,20 m. 
Die Gesamtlänge des Bootes wurde mit 
51,60 m, die größte Höhe mit 6,50 m und 
seine Breite mit 5,60 m angegeben. 

Zu den konstruktiven Besonderhei- 
ten der Do 214, wiederum Ergebnis in- 
tensiver Versuche mit der Gö 8, gehör- 
ten die längs des Bootes angebrachten 
Wüilste. Als Weiterentwicklung der für 
Dornier-Flugboote typischen Flossen- 
stummel dienten sie zur seitlichen Sta- 
bilisierung auf dem Wasser. Diese selb- 
ständigen Baueinheiten erhöhten die 
maximale Gesamtbreite des Rumpfes 
auf 8,00 m und waren durch Schott- 
wände unterteilt. Stumpf angebracht 
am Bootsboden, konnte ihre Auswechs- 
lung bei eventuellen Schäden ohne Ein- 
griffe in den eigentlichen Rumpf erfol- 
gen. Dieser war in Schalenbauweise 
ausgeführt und durch einen Zwischen- 
boden in ein Ober- und ein Unterdeck 
geteilt. Zahlreiche Querspanten dienten 
gleichzeitig als Schottwände, die den 
Innenraum in mehrere einzelne was- 
serdichte Abteilungen gliederten. Die 
zentralen Kraftstofftanks lagen als 
dichtgenietete Kammern unterhalb des 
Unterdecks, das in den entsprechenden 
Abschnitten einen belüfteten Doppelbo- 
den aufwies. Rund 68500 Liter Treibstoff 
hatten in diesen stets mit Schutzgas ge- 
fluteten Kraftstoffräumen Platz. 

Innerhalb des dreiteiligen Tragwer- 
kes befanden sich neben Treib- und 
Schmierstofftanks auch vier Tandem- 
gondeln zur Unterbringung der Trieb- 
werke. Ähnlich wie bei der Do 26 sollten 
die hinteren Triebwerke für Start und 
Landung nach oben geschwenkt wer- 
den können. Dank des als Laufgang aus- 
gebildeten Kastenholmes konnten die 


Ein Blick in die aufwendig gestaltete Verbindungshalle im 
Bugbereich des Unterdecks. 


Motoren während des Fluges gewartet 
werden. Zur Überwachung der gesam- 
ten Antriebsanlage gab es eine eigene 
Maschinenzentrale im Oberdeck mit 
feuersicheren Durchgängen zu den ein- 
zelnen Motorgondeln. Die Kraftstoff- 
versorgung erfolgte durch ein automa- 
tisch arbeitendes Pumpsystem, das den 
beiden 750 | fassenden Entnahmebehäl- 
tern in den Tragflächen stets Treibstoff 
aus den Rumpfkammern zuführte. An 
den beiden Flügelenden waren abnehm- 
bare Endschwimmer mit je 1000 Liter 
Luftvolumen zur zusätzlichen Stabili- 
sierung der Maschine auf dem Wasser 
angebracht. 

Eine weitere konstruktive Besonder- 
heit der Do 214 war eine elektrische 
Fernsteuerung für Quer-, Höhen- und 
Seitenruder. Die zugehörigen Ruderma- 
schinen waren während des Fluges zu- 
‚gänglich und erhielten ihre Signale über 
elektrische Geber an den Ruderpedalen 
und den beiden Steuersäuleh im Cock- 
pit. Das System war so ausgelegt, dass 
ein Weiterflug auch bei Ausfall einer 
Rudermaschine problemlos möglich 
war. Weiterhin plante man den Einbau 
eines Autopiloten. 


Luxuriöse Ausstattung 


Sowohl Aufteilung als auch Gestaltung 
vieler Innenräume glichen in mancher 
Hinsicht einem komfortablen Passagier- 
dampfer. Im Oberdeck waren Führer-, 
Navigations- und Funkraum sowie Auf- 
enthaltsräume für die Besatzung ange- 
ordnet. Weiterhin die elektrische Küche 
samt Anrichte sowie die Speiseräume 
der Passagiere nebst sanitären Einrich- 
tungen. Die Fluggastkabinen und die 
Gesellschafts-, Aufenthalts- sowie Post- 
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Dornier Do 214 EEEE 


Ober- und Unterdeck waren im Anschluss an die Verbindungs- 
halle durch einen Treppenaufgang verbunden. 


und Frachträume befanden sich im Un- 
terdeck. 

Bei der Ausstattung stand größter 
Passagierkomfort im Vordergrund. Ein- 
richtung und Stil der Aufenthalts- und 
Speiseräume waren architektonisch an- 
spruchsvoll, die Farbgestaltung der ein- 
zelnen Räume abwechslungsreich und 
angenehm. Alles war eben nach Mög- 
lichkeit am Luxusliner orientiert. Die 
Kabinen für insgesamt 40 Passagiere 
enthielten moderne Waschgelegenhei- 
ten und ließen sich problemlos von 
Reise- in Schlafkabinen verwandeln, je 
nach Bedarf und Wunsch. Alle Räume 
waren schall- und wärmeisoliert sowie 
mit eigener Frischluftzufuhr und se- 
parater Heizung ausgestattet. Den krö- 
nenden Abschluss bildete eine Laut- 
sprecheranlage, über die Musik und 
Nachrichten übertragen wurden. 


Letzte Entwürfe 


Doch im Sommer 1941 machte der 
Krieg diesen Plänen ein vorzeitiges 
Ende. Auf dringende Anweisung muss- 
te die Do214 für militärische Zwecke 
umkonstruiert werden. Unter der Pro- 
jektbezeichnung P 192 entstanden bis 
September des Jahres insgesamt fünf 
bewaffnete Hauptversionen, darunter 
Truppentransporter und U-Boot-Ver- 
sorger. Mit dem Bau einzelner Teile war 
bereits begonnen worden, als man 1943 
das gesamte Projekt einstellen ließ. Pa- 
rallel zum Militärtransporter waren of- 


uns Über den Gesellschaftsraum führte 
eine Treppe in die Speiseräume des 
Oberdecks der Do 214. Diese waren in 
Raucher- und Nichtraucherabteile ge- 
trennt. 
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fenbar immer noch Planungen für die Zi- 
vilversion gelaufen, da zumindest vom 
Juli 1942 zahlreiche technische Daten 
und Gewichtsangaben dafür vorliegen. 

Leider blieb Claude Dornier die 
Schaffung des wohl ultimativen Groß- 
flugbootes als Krönung seines Lebens- 
werkes verwehrt. Die Do 214, hätte man 
sie ab dem ersten Drittel der 1940er Jahre 
tatsächlich einsetzen können, wäre si- 
chereinige Zeit das Flaggschiff auf, oder 
besser über, allen Weltmeeren gewor- 


Der Gesellschaftsraum befand sich im Heckbereich auf halber 
Höhe zwischen Ober- und Unterdeck. 


den. Erst die 1952 fertig gestellte Saun- 
ders-Roe Princess war damit vergleich- 
bar. Doch zu diesem Zeitpunkt hatten 
Flugboote dank der rasanten techni- 
schen Fortschritte im transatlantischen 
Luftverkehr keine Chance mehr. Auch 
nicht als fliegende Luxusliner. < 
Der Autor dankt Frau Edelgard Piroth, 
EADS Corporate Heritage Unternehmens- 
archiv Dornier, für die großzügige Bereit- 
stellung von Photographien und Materia- 
lien sowie Karlheinz Kens. 


u SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


WE al a Die zweite Junkers G 38 b beim Start. 


E Großverkehrsflugzeug 


Junkers G 38 


Die viermotorige Junkers G 38 war das erste Großflugzeug der Lufthansa. Mit dieser 
beeindruckenden Maschine hat Hugo Junkers 1929 neue Maßstäbe im Flugzeugbau 
gesetzt und zahlreiche richtungsweisende Theorien vorgegeben, die er zum Teil bereits 
1910 in einer Patentschrift niedergeschrieben hatte. von PETER W. COHAUSZ. 


ur Vermeidung überflüssigen Wider- 
zZ: sollten alle Glieder des Trag- 
werks, die Triebwerksanlage und die 
Lasten in einem dicken Flügel unterge- 
| bracht werden, quasi als Vorstufe zum 
Nurflügel-Flugzeug. Dass diese Theorie in 

der G 38jedochnnoch nicht vollständig ver- 
wirklicht wurde, lag zum Teil an der noch 
fehlenden Erfahrung mit Nurflügel-Kon- 

| struktionen und am vorgesehenen Trans- 


port von Passagieren, denen man einen 
Blick nach draußen nicht ganz verwehren 
wollte. Insofern wurde die G 38 als Zwi- 
schenlösung zum Nurflügel angesehen. 
Der Aufbau der Maschine umfasste 
einen Flügel, dessen Dicke der Rumpf- 
höhe entsprach. Hier waren die Tanks 
und die vier Triebwerke untergebracht, 
die über einen Bedienungsgang auch 
während des Fluges gewartet werden 


| 


osen Die erste Junkers G 38 a. 
rechts Das Cockpit der ersten G 38 a. 
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Sammlung Eickemeyer, Berlin 
Werksaufnahme via Hafner 


konnten. Die Kühler saßen ebenfalls im 
Flügel und konntenjenacherforderlicher 
Kühlleistung aus- und eingefahren wer- 
den. Die 30 und nach dem Umbau 34 Pas- 
sagiere, die sieben Besatzungsmitglieder 
sowie die Fracht waren im Wesentlichen 
im Rumpf untergebracht, zum Teil aber 
auch noch in den Tragflächen. 

Bei der ersten G 38 wurden zunächst 
außen zwei 400 PS Junkers L8 und innen 
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i AN 
Ein Blick in den Quergang mit der Moto- 
rengerätetafel. 


zwei L55 und später zwei 800 PS Junkers 
L88 Motoren eingebaut. Durch die Ver- 
wendung von Schweröl als Treibstoff 
wurde die Brandgefahr aufein Minimum 
herabgesetzt. 1934 wurde die Trieb- 
werksanlage bei beiden G 38 durch je vier 
750 PS Jumo 204 Rohölmotoren ersetzt. 

Beeindruckend waren die Abmes- 
sungen der Junkers G 38. Die Spann- 
weite war mit 44 Metern so groß wie die 
eines heutigen Airbus A 310 und das 
Fluggewicht betrug 20 Tonnen. 

Die erste Junkers G 38 a, D-2000 
„Deutschland“ (später D-AZUR) flog 
erstmals am 6. November 1929. Es folg- 
ten mehrere Nutzlast- und Geschwin- 
digkeitsrekorde. Ab 1931 flog sie bei der 
Lufthansa. 1936 ging sie bei Dessau auf- 


grund eines Fehlers beim Zusammen- 
bau verloren. 

Die zweite G 38 b war die D-2500 „Ge- 
Hindenburg” 


neralfeldmarschall von 


Ein Orterkompass „Franz“ von Askania. 
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Die Hauptschalttafel für die Motoren im 
Quergang. 


(später D-APIS). Sie hatte von Anfang an 
den zweistöckigen Rumpfaufbau für die 
34 Passagiere. Auf verschiedenen Lang- 
strecken hat die Maschine bis Kriegs- 
ausbruch über eine Million Flugkilometer 
zurückgelegt. Zum Wohl der Passagiere 
waren eine Küche und zwei Toiletten ein- 
gebaut. 


Neue Instrumententechnik 


Mit Kriegsbeginn wurde die G 38 b mit 
dem Kennzeichen GF+GG in Norwegen 
und Griechenland als Transporter ein- 
gesetzt. Ihr Ende kam im Mai 1941 auf 
dem Flugplatz von Athen, als sie von 
englischen Tieffliegern zerstört wurde. 

Auch bei der Ausrüstung der Junkers 
G 38 wurden zahlreiche Neuerungen 
eingeführt. Standard war bereits eine 
Funkanlage. Neben Kreiselinstrumen- 
ten zur Flugüberwachung wurde bei der 
zweiten G 38 auch eine Askania-Fern- 


Askania-Wendezeiger. 


Junkers G 38 


pe 


Führerkompass FK 6. 


BAECKER 


üsseldort 
115 


Fernthermometer von Baecker. 


Höhenmesser J 


vera: BAMBERGWERK anun -rmsonuv 


Ein restaurierter Feinhöhenmesser von 


Askania. 
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Späte Instrumentierung der G 83 b, zum Teil mit Norminstrumenten. 


Gyrorsctor 


| Piogunng qwerachse, ENS 


Generator mit Windschraubenantrieb 


| Gesamtanlage des Gyrorectors 
| 


Die Gyrorektor-An lage. 


Geänderte Instrumentierung der zweiten E 38 b (Erläuterung Seite 71). 
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Der Steuerzeiger von Autoflug war eine 
Kombination aus Wendezeiger und 
Längsneigungsanzeiger. 


kompassanlage zur Navigation einge- 
baut. Anfangs wurde auch noch ein Lan- 
defühler als Hilfe für den Landeanflug 
verwendet, 

Beeindruckend war eine doppelte 
Feuerlöschanlage. Eine wurde selbsttätig 
durch Schmelzen einer Kapsel am Motor 
oder vom Hauptmaschinenstand aus 
betätigt. Die zweite wurde von dortdurch 
Öffnen eines Ventils in Gang gesetzt. 
Hinzu kamen mehrere Feuerlöscher. 

Für Notfälle konnten über einen ein- 
zigen Notschalthahn die elektrische 
Anlage und die Zündung der Motoren 
ausgeschaltet sowie die Feuerlöscher 
aktiviert werden. Mit einem weiteren 
Hauptschalthahn wurde der Kraftstoff- 
fluss für alle Motoren unterbunden. 


Doppelinstrumentierung 


Das zweisitzige Cockpit der Junkers 
G 38 saß relativ hoch auf dem Rumpf- 
bug und bot dadurch eine gute Sicht. Bei 
der ersten Maschine hatte nur der links 
sitzende Pilot die Flugüberwachungs- 
und Navigationsgeräte vor sich. Die 
Steuerungselemente waren doppelt ein- 
gebaut. Der Einbau einer doppelten 
Instrumentierung warjedoch schon vor- 
bereitet. Die Triebwerksüberwachungs- 
geräte und Bedienelemente waren in der 
Mitte und auf einer großen Konsole an- 
geordnet. Bei der zweiten G38 war dann 
eine doppelte Instrumentierung zur 
Flugüberwachung und Navigation ein- 
gebaut. 

Der Funkraum saß vorne unterhalb 
des Cockpits und der im Bugraum 
befindliche Navigationsraum wurde 
später auch für Passagiere verwendet. 
Hinter dem Cockpit befand sich der 
Durchgang für die Motorenüberwa- 
chung mit einer großen Hauptschalt- 
und Instrumententafel. „ z 
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Junkers G 38 mumm 


Instrumentierungen der Junkers G 38 


Junkers G 38 a 
Nr. Gerät 


‚Anzeigebereich Hersteller 


1 _Führerkompass FK 6 


Ludolph 


Fahrtmesser 


50 - 250 km/h Bruhn 


Variometer 


—41+ 4 mis 


Wendezeiger 


Askania 


Feinhöhenmesser 


0-500m 


500-2200 U/min  H 


Instrumentierung der Junkers G 38 a. 


Pressluftmanometer für Hauptleitung 


? 


Höhenmesser 


08000m Goerz oder Lufft 


2 
3 
4 
5 
6_ elektrische Drehzahlanzeiger 
7 
8 
9 


Bremsdoppelmanometer 


? ? 


10 _Brems-Absperrventil 


11_Sammelschalter für Brandventile 


12 Bremsmanometer 
13 Kurzschlussschalter 


14 Gashebel 


15_ Bremshebel 


16_Zusatzluftbetätigung 


17_Zünd- und Anlassschalter für vier Motoren 


18_ Notschalter 


19 Trimmrad 


20_Einbaupla 


r Doppelinstrumentierung“ 


Die zweite Junkers G 38 b hatte eine geänderte Instrumentierung, die wohl auf den Erfahrungen mit der 
ersten Maschine beruhte. Hervorzuheben waren insbesondere der Einbau eines Kreiselhorizonts Gyrorektor 
und einer Askania Fernkompassanlage. Weiterhin war die Instrumentierung für die Flugüberwachung und 


Erläuterung der Instrumentierung auf 
der Hauptschalttafel. 


Quellen 


e Askania, verschiedene Werksprospekte 

e Gütschow „Junkers G 38”, 
Oberhaching 1998 

e Lange „Das Buch der deutschen 
Luftfahrttechnik”, Mainz 1970 

e Rehder „Flugzeug-Instrumente”, 
Berlin 1933 
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i i s Navigation wohl von Anfang an doppelt eingebaut (Zeichnung siehe Seite 70). 

at ee een nach vorlie- “en __ = eegene E — 

genden Fotos zusammengestellt. Nicht } Onterkompass Be AN — Askania = - 

alle Geräte waren jedoch eindeutig er- iomele —— ee SE 
3 Steuerzeiger, Kreiselinstrument = Autoflug 

kennbar. « Kombination aus Wendezeiger und (Pioneer) 
__Längsneigungsanzeiger x 1594 15° z Jorik 
„4 _Kurszeiger für den Fernkompass Askana 2 
5_Fahrtmesser 50-250 km/h Bruhn 
-6 Umschalthahn für Soggeräte? T Ey 7 
7_Kreiselhorizont — _Gyrorektor 
8 Druckknopf für Kreiselstützmotor Gyrorektor 
9 Voltmeter für Kreiselhorizont Er Gyrorektor z: 
10 Höhenmesser (*) 0-8000 m Goerz oder Luft 
11_Feinhöhenmesser (*) = 0-50m Askania _ EN" 
12_ elektrische Drehzahlanzeiger 500—2200 U/min Horn 


(*) Vermutung, denn auf den vorliegenden Fotos ist im Wesentlichen nur die linke Seite der Gerätetafel erkennbar. 


In der Mitte des Querganges zur Motorenwartung direkt hinter dem Cockpit war die Hauptschalt- und 
Motorenüberwach: ätetafel 


jungsger‘ ‚angeordnet. Sie umfasste: 

Nr. Gerät Anzeigebereich Hersteller 
1_Borduhr (8 Tage) A Kienzle 

2 Wasser-Temperaturanzeiger 25-115 _Baecker 
3_Öl-Temperaturanzeiger 25-115 Baecker 
4_Öl-Druckmesser 0-5 kglem? Maximal 7 
5_ Kraftstoff-Druckmesser 0-0,5 kg/cm? Maximall 
6_ elektrische Drehzahlanzeiger 500-2200 U/min Hor = hé 
7 _Luftpumpen für die Benzinuhren 4 
8_Benzinuhren für die Sammeltanks 0-? Liter Nivex 
9 Pressluft-Manometer 

10 Schalter für die Feuerlöschanlage ri 

11 Schalter für die Brandventile 

12_ Schalter für die Kraftstoffventile Í 

13 _Öl-Kupplungs-Thermometer 0-70°C Baecker G 

14 Zünd- und Anlassschalter (abgedeckt) Bosch E 

15_ Hochspannungs-Umschalter 

16_Anlassmagnet Bosch T 

17 _Einspritzpumpe Atmos 


18 Umschalter für 17 


19 Umschalter für 20 


20 Pressluftanlassventil 


Die Maschine hat im Lauf der Zeit modernere Instrumente erhalten und für den Luftwaffeneinsatz zuletzt 
auch zusätzliche militärische Navigations- und Funkgeräte. 


Für Deutschland, 
Österreich und die 
Schweiz: 


16. - 22. Juni 

Verkehrslandeplatz Aalen-Heiden- 
heim/ Elchingen, Oldtimer-Segelflie- 
ger-Treffen des Vereins zur Förderung 
des historischen Segelfluges, Info: 
Mario Selss, Tel: 089/812009-3, 

Fax: -4 oder Roland Schmid, 

Tel: 08285/1017 


22. - 24. Juni 
Verkehrslandeplatz Dinslaken, 
Internationale Airshow, Oldtimer- 
und Extra-Fly-In, 

Email: flugtage@aaixviva.de, 
www,flugtage.de 


23. Juni 

Segelfluggelände Kaufbeuren, Fly-In, 
veranstaltet durch den LSV Kaufbeu- 
ren sowie TSLw1 der Bundeswehr, 
Info: Veit Riebel, Tel: 0179/5330020 
oder Ralf Wachter, Tel: 0172/8394188 


23./24. Juni 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, 
www,ju-52.com 


23./24. Juni 

Verkehrslandeplatz Würzburg 
Schenkenturm, Oldtimer-Flugtag des 
Flugsport Club Würzburg e.V., 
www.fscw.de 


24. Juni 

Verkehrslandeplatz Meschede- 
Schüren, Tag der Oldtimer, 
www.Isv-meschede.de 


29. Juni - 1. Juli 
Verkehrslandeplatz Weser-Wümme, 
Piper PA-18 und J-3C Treffen, 
www.edwm.de 


30. Juni 
Verkehrslandeplatz Wyk auf Föhr, 
Fly-In, wwwflugplatz-wyk.de 


30. Juni - 1. Juli 
Fribourg-Ecuvillens, Schweiz, 17. In- 
ternationales Oldtimertreffen RIO 
2007 (Rencontres Internationales 
Oldtimers), Info: L'Aerotique Fonda- 
tion, Case Postale, 1701 Fribourg, 
Schweiz, Tel: +41 79416 3866, 
www.aerotique.ch 


30. Juni - 1. Juli 
Sonderlandeplatz Falkenberg-Lön- 
newitz, 9. Flugplatzfest mit Fly-In und 
‚Gebrauchtflugzeugmesse am 
Sonntag, Info: Ronny Winkelmann, 
Tel: 0163/2300200, 
wwwflugplatzioennewitz.de 
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30. Juni - 1. Juli 
Sonderlandeplatz Bopfingen, Flugplatz- 
fest, Tel: 07362/22288 


30. Juni - 7. Juli 

‚Sonderlandeplatz Wasserkuppe, Rhön- 
Segelflugqwettbewerb für Gleitflugzeuge 
des Rhönflug Oldtimer Segelflugclub 
e.V, Publikumstag am 07.07. mit Flug- 
vorführungen und Hallenfest, 

Tel: 05231-46477 (in Österreich: 0043- 
6641622731, Herr Ecker), 
info@osc-wasserkuppe.de, 
www.osc-wasserkuppe.de 


JULI 


7. Juli 
Samedan, Schweiz, Oldtimer Fly-In mit 
Super Constellation 


6. - 8. Juli 

Zürich-See, Schweiz, „Züri Fäscht” mit 
Flugschau über dem See, 
www.zuerifaescht.ch 


13. - 15. Juli 
Flugplatz Mariazell, Österreich, 
Oldtimertreffen, www.fourclassic.at 


13. - 15. Juli 

Sonderlandeplatz Nordholz-Spieka, 
Flugplatzfest mit Fly-In zum 25-jährigen 
Flugplatzjubiläum, Tel: 04758/1305, 
Email: info@flugplatzfest-nordholz.de, 
wwwflugplatzfest-nordholz.de 


14. Juli 

Wolfgangsee, Österreich, Internationa- 
les Wasserflugzeugtreffen, Tel: 
0611/465316, aviation@scalaria.com 


15. Juli 
Interlaken, Schweiz, Red Bull Airrace, 


19. - 22. Juli 
Verkehrsflughafen Westerland/Sylt, 
Flughafenfest, Tel: 04651/920621, 
www.flughafen-sylt.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br., Flug- 
tag und Jak-Treffen zum 100. Geburts- 
tag des Flugplatzes Freiburg, u. a. mit 
Jak-3, -9, -11, -18, -52, -55, vielen 
Oldtimer, Doppeldeckern, Jet-Model- 
len und der Ju 32 der Lufthansa, 
www.flugtag-freiburg.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, Tannkosh 
2007, Europas größtes Fly-In und Air- 
show, www.tannkosh.com oder 
www.flugplatz-tannheim.de, Email: 
info@tannkosh.com, Verena u. 
Matthias Dolderer, Tel; 08395 — 1244, 
Fax:— 93137 


21./22. Juli 
Verkehrslandeplatz Eggenfelden, 
Flugtag 

21./22. Juli 
Verkehrslandeplatz Ganderkese, 
Flugtag, www.flugtage.de 


21./22. Juli 

Flugplatz Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage, Tel: 0041/(0)44/6326830, 
www.fgo.ch 


21./22. Juli 
Segelfluggelände Hienheim, Fliegerfest, 
Tel: 09443/5207 


21./22. Juli 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der schwei- 
zerischen Ju-Air, zur Feier ihres 25-jähri- 
gen Jubiläums ist die Ju-Air mit allen vier 
Ju 52 in Schleißheim, www.ju-52.com 


28./29. Juli 

Bamberg-Breitenau, Army Airfield, 
Großes Oldtimertreffen des Aero-Club 
Bamberg mit Ju 52 der Lufthansa, Flug- 
zeugen der Messerschmitt-Stiftung und 
‚Jahreshauptversammlung der German 
Historic Flight, freier Eintritt, 
www.aerodlub-bamberg.de, 


28./29. Juli 
Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, 
Flugplatzfest 


28./29. Juli 
Verkehrslandeplatz Kiel-Holtenau, 
Flugtag, www.flugtage.de 


AUGUST 


4./5. August 
Verkehrslandeplatz Dahlemer Binz, 
Flugtag zum 50-jährigen Flugplatz- 
Jubiläum, www.dahlemer-binz.de 


4./5. August 
Verkehrslandeplatz Magdeburg, 
Großflugtag 


9. - 12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seefliegertreffen, 
www.hansesail.com 


10. - 11. August 
Sonderlandeplatz Stölln/Rhinow, 
Lilienthal-und Flugplatzfest, 

Tel: 0171/3001792 


11./12. August 

Segelfluggelände Bückeburg-Weinberg, 
Ju-Days 2007, Rundflüge mit Ju 52, 
Gästekunstflug mit T-6 und Siai-Mar- 
chetti SF-260, www.lsv-bueckeburg.de 


17.119. August 
Segelfluggelände Montabaur, Flugtag 
des LSC Westerwald, www.Iscww.de 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, Flugtage, 
www.flugtage-bautzen.de 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Mönchengladbach, 
25 Jahre Ju-Air mit drei Junkers Ju 52 in 
Mönchengladbach 


18./19. August 

Segelfluggelände Olten, Schweiz, Flug- 
platzfest zum 75-jährigen Bestehen des 
Flugplatzes 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Bielefeld, Flugplatz- 
fest mit Oldtimer-und Experimental- 
treffen, Info: Carsten Köhne, Tel: 
0171/3855914, Email: koehne@edli.de 


18./19.August 
Verkehrslandeplatz Saarlouis-Düren, 
Flugtage, www.flugtage.de 


24. - 26. August 

Flugplatz Oppenheim, Internationale 
Airshow mit Royal Jordanian Falcons, 
Ju 52, Spitfire, www.flugtag.org 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Salzgitter-Schäfer- 
stuhl, Flugtag des LSG-Schaeferstuhl, 
www.lsg-schaeferstuhl.de 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Bienenfarm Inter- 
nationaler Flugtag, www.flugtage.de 


25./26. August 
Verkehrslandeplatz Eggersdorf, Inter- 
nationaler Flugtag, www.flugtage.de 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Hockenheim, Flugtag, 
Info: Peter.Horsch@sap.com 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Schönhagen, Inter- 
nationaler Flugtag, www. flugtage.de 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Vilsbiburg, 
www. Luftsportverein-Vilsbiburg.de 


25./26. August 
Segelfluggelände Dittingen, Schweiz, 
Flugtage, www.sg-dittingen.ch oder 
www flugtage.ch 


26. August 
Sonderlandeplatz Erbach, Flugplatzfest 
und Fly-In, Tel: 0160/5355300 


bis 31. August 

Luftwaffenmuseum der Bundeswehr, 
Kladower Damm 182, 14089 Berlin 
Gatow, Ausstellung „50 Jahre Luftwaffe 
der Bundeswehr“, 

www. Luftwaffenmuseurf.com 


31. August - 2. September 
Bex, Schweiz, Bücker Fly In & Airshow, 
www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz Großenhain, 
Großflugtag, www.rising-high.de 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz / Militärflugplatz 
Diepholz, Ausstellung Historische Luft- 
fahrt 2007, Forum für Restauratoren, 
Modellbauer, Museen u, Vereine mit 
ganztätigem Filmprogramm über his- 
torische Flugzeuge, Info: Rainer Pfeil, 
Tel: 05763/2522, rainerpfeil@arcor.de, 
www. flugplätz-diepholz.de 
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1./2. September 


Verkehrslandeplatz Finow, Flugplatzfest 
Finow Flair 2007, Tel: 03334/35060 


1.12. September 
Sonderlandeplatz Lauf-Lillinghof, 
Flugtag, www.sfc-lauf.de 


1./2. September 


Bex, Schweiz, Internationale Airshow, 
www.bex07.ch 


7.-9. September 

Dübendorf, Schweiz, Oldtimertreffen 
und Jubiläumsveranstaltung „25 Jahre 
‚Ju-Air Dübendorf” mit Patrouille Suisse 


7.-9. September 
Segelfluggelände Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, Inter- 
nationaler Großflugtag, 

www. oldtimer-hahnweide.de 


8./9. September 
Segelfluggelände Grulbingen-Nortel, 
Flugplatzfest, Tel: 07164/5445, 
www.aeroclub-gs.de 


8./9. September 
Verkehrslandeplatz Worms, 
Flugplatzfest, 
wormser-flugplatzfest@Isv-osthofen.de 


8./9. September 
Verkehrslandeplatz Sömmerda-Derms- 
dorf, Luftrennen, www.luftrennen.de 
oder www.flying-ranch.de 


8./9. September 

Flughafen Münster-Osnabrück (Nord- 
seite), Wings & Wheels 2007, Treffen 
klassischer Flug-und Fahrzeuge mit Vor- 
führungen, info@wings-and-wheels.de, 
www.wings-and-wheels.de 


15./16. September 
Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel, 
Hamburg Airport Classics 2007, 
www.airport-days.de 


15./16. September 
Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westflug-Festival, 
www.westflug-festival.de 


15. September 

Militärflugplatz Ingolstadt/Manching, 
Tag der offenen Tür zum 50-jährigen 
Bestehen der Wehrtechnischen Dienst- 
stelle 61 der Bundeswehr 


15./16. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, Oldtimertreffen des Vereins zur 
Förderung des historischen Segelflugs, 
Tel: 0172-8654041, 
katjahuppertz@tiscali.de 


29. September 


Militärflugplatz Landsberg/Lech-Pen- 
zing, Flugtag zum 50-jährigen Jubiläum 
des Lufttransportgeschwader 61 
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OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, Oldti- 
mertreffen für Flugzeuge, Autos, Mo- 
torräder und Traktoren, www.proluft- 
fahrt-jesenwang.de 


5.-7. Oktober 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, www.ju-52.com 


8. - 11. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstration 
2007 (Ausweichtag 12.10.) 


13. Oktober 

Technik-Museum Speyer, 23. Internatio- 
nale Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), Email: 
pseelinger@t-online.de 


Für Europa 


17. - 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, Frankreich, 
Pariser Aerosalon 2007, www.paris-air- 
show.com 


22. Juni 
Kauhava, Finnland, Mitternachtsair- 
‚show, www.lentajienjuhannus.filenglish 


23. Juni 
Barcelona, Spanien, Red Bull Airrace, 
www. redbullairrace.com 


24. Juni 
Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 


30. Juni - 1. Juli 
Waddington, Großbritannien, Airshow, 


= www.waddingtonairshow.co.uk 


8. Juli 

Evreux, Frankreich, Internationale Air- 
show u.a. mit Patrouille de France und 
USAF Thunderbirds, 
www.air-meeting-evreux-2007.com 


7./8. Juli 
Duxford, Großbritannien, Flying Le- 
gends Airshow, ww.duxford.iwm.org.uk 


14./15. Juli 
RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 


15./16. Juli 
Murska Sobota, Slowenien, Internatio- 
nale Airshow 


21. Juli 
Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel Air- 
show, www.texelairport.nl 


22. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, Sanicole 
Airshow, www.sanicole.com 


26./27. Juli 
Lowesoft Seafront, Großbritannien, 
Airshow, www.lowesoftairfestival.co.uk 


28./29. Juli 
Koksijde Airbase, Belgien, Int. Airshow 


AUGUST 


10. — 12. August 
Schaffen-Diest, Belgien, 

23. Int. Oldtimer Fly-In, 

Email: valvekens.stampe@portima.be, 
www.dac.be 


11./12. August 
Kecskemet Airbase, Ungarn, Airshow, 
www.repulonap.hu/airshow 


18./19. August 
Roskilde, Dänemark, Airshow, 
www.airshow.dk 


20. August 
Budapest, Ungarn, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


21./26. August 

Flughafen Zhukovsky, Russland, Inter- 
nationale Moskauer Luft-und Raum- 
fahrtausstellung MAKS 2007, 
www.aviasalon.com 


SEPTEMBER 


1. September 
Porto, Portugal, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


1. September 
Den Helder, Niederlande, Airshow 


5./6. September 
Krumovo, Bulgarien, Airshow BIAF, 
www.airshow-bg.com 


8./9. September 
Duxford, Großbritannien, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


8./9. September 
Brno-Turany, Tschechien, Internationale 
‚Airshow, CIAF 2007, 


13. September 
Kanalinsel Jersey, Internationale Air- 
‚show, www.jerseyairsdisplay.org.uk 


22./23. September 
Malta, Internationale Airshow 


OKTOBER 


14. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst Air- 
show, www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


23. - 29. Juli 

Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, Die 
größte Airshow der Welt, ww.eaa.org 


AUGUST 


9.- 12. August 

Bush Pilots Airbase, Barberton Valley, 
Lowveld, Südafrika, African Bush 
Pilots’ Fly-In & Airshow, 
www.bushair,co.za/fly-in.htm 


SEPTEMBER 


12. - 16. September 
Reno, Nevada, USA, Airrace & Air- 
show, www.airrace.org 


22. September 
San Diego, Kalifornien, USA, Red Bull 
Airrace, www.redbullairrace.com 


22./23. September 

Midland International Airport, Texas, 
USA, Commemorative Air Force FINA- 
CAF AIRSHO 2007, www.airsho.org 


OKTOBER 


13. Oktober 
Acapulco, Mexiko, Red Bull Airrace, 
www,redbullairrace.com 


NOVEMBER 


4. November 
Perth, Australien, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


10./11. November 
Nellis air Force Base, Las Vegas, USA, 
Airshow mit den USAF Thunderbirds, 


www.nellisairshow.con 4 


11.- 15. November 
Dubai, Vereinigte Arabische Emirate, 
Dubai Airshow, ww.dubaiairshow.org 


Sehr geehrte Leser, 


beim Veranstalter nachfragen! 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzeitig eine Übersicht der in- 
teressantesten Termine von Air-Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei der Planung eines Flugtagbe- 
‚suches oder einer größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von uns nicht mehr rechtzei- 
tig veröffentlicht werden können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung der Veranstalter einholen. 
Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in unsere Liste aufgenommen 
werden soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax-Nr.: 09 51 — 4 28 23, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Änderungen treten häufig ein, eventuell 


Die Gräber von Ernst Udet und 


Werner Mölders verwahrlosen 
im Berliner Invalidenpark. 


Udet-Grab in schlimmem 
Zustand 

Im März habe ich den „Invaliden- 
park“ in Berlin-Mitte aufgesucht, 
Ich wollte zum Grab von Ernst 
Udet. Als ich es fand, standen mir 
die Tränen in den Augen, Herr 
Udet hat mit Herrn Mölders eine 
Grabstätte, die einen unbeschreib- 
lichen Zustand aufweist. In dem 
Park spielen Kinder Fußball, da 
eine große Rasenfläche vorhanden 
ist. An den Gräben urinieren sich 
die Hunde aus. Haben Herr Udet 
und Herr Mölders das verdient? 
‚Auch ein Hinweisschild am Ein- 
gang zum Park, das auf die Gräber 
hinweist, fehlt. Ein Versuch der 
Gemeinschaft der Flieger an die- 
sem Zustand der Gräber etwas zu 
ändern, wurde von der Stadt Berlin 
und auch von Mitgliedern des 
Bundestags bis jetzt abgeschmet- 
tert. Jeder Ausländer, der sich für 
unsere Luftfahrtgeschichte interes- 
siert und die Grabstätten sieht, 
muss ja geschockt wieder nach 
Hause fahren. Ich bin der Mei- 
nung, hier muss etwas geschehen, 
und bitte die Gemeinschaft der 
Flieger, mir dabei zu helfen. Eine 
Umbettung zum St. Matthäus 
Kirchhof wäre möglich. Das ist ein 
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sehr gepflegter, schöner Friedhof, 
auf dem führende Persönlichkeiten 
begraben sind, die in der Ge- 
schichte der Stadt Berlin eine 
große Rolle gespielt haben. Hier 
würde sich eine würdige Grab- 
stätte für beide Flieger einrichten 
lassen. 

Horst Macioschek, Euskirchen 


Bf 100 

Was bedeutet das „Bf“ in der Ty- 
penbezeichnung der Messerschmitt 
Bf 109 oder der Bf 110? Gibt es 
eigentlich noch vollständige oder 
vielleicht sogar flugfähige Exem- 
plare der Messerschmitt Bf 100? 
Georg Ritter, Oberwart (A) 


Das „Bf” als Kürzel für frühe Mes- 
serschmitt-Flugzeuge bedeutet 
Bayerische Flugzeugwerke (BFW), 
die 1926 aus dem Udet-Flugzeug- 
bau hervorgegangen waren. Willy 
Messerschmitt wurde dort Chef- 
konstrukteur, und ab 1938 hieß die 
Firma dann Messerschmitt AG. Erst 
die ab dann entstandenen Flug- 
zeugtypen erhielten das Kürzel 
„Me“. Im allgemeinen Sprachge- 
brauch werden allerdings auch die 
bis dahin entwickelten Bf 108, 

Bf 109 und Bf 110 als Me 108, 

Me 109 und Me 110 bezeichnet. 
Ein Flugzeug des Typs Bf 100 ist 
‚nicht bekannt. Falls die Bf 110 ge- 
meint sein sollte: Nein, es gibt da- 
von kein flugfähiges Exemplar. Red. 


Boeing 747 SP-Zwilling 

Ich bin ein großer Flugzeug- und 
Oldtimer-Filmer und verpasse keine 
Flugshow in Europa. Ich habe ein 
sehr umfangreiches Archiv und bin 
als Plane-Spotter europaweit aktiv. 
In FLUGZEUG CLASSIC 2/2007, 

S. 10, gibt es einen Bericht über 
die B 747 SP der „South African 
Airlines”, die ins Museum geht. 
Dort heißt es, diese Maschine sei 
die ehemals bei „Air Nambia“ als 
V5-SPF eingesetzte Maschine ge- 
wesen. Dies dürfte falsch sein. Ich 
habe diese Maschine mehrfach 
1996 in Frankfurt gefilmt, da ich 
großer B 747-Fan bin. Die VS-SPF 
der „Air Namibia“ war von 
Mozambique geleast und ging 
1998 dorthin zurück. Dort wurde 
sie durch eine Triebwerksexplosion 
sehr stark beschädigt und wurde 
zuletzt abgewrackt. 

Klaus-Dieter Eutinger, Flörsheim-Weilbach 


Ich habe mich bei der Recherche zu 
dem Beitrag auf den von der 


Fw 190 Nachbau „Rote 13“ 


Beim Sortieren meiner Fotos aus 
den vergangenen Jahren von 
Flugtagen in Europa kam mir ein 
Foto der „Roten 13“, Focke-Wulf 
Fw 190 Nachbau, unter die Au- 
gen. Von der hat man ja lange 
nichts gehört. Gibt es Informatio- 
nen, wie weit Jens Große-Kamp- 
mann mit dem Bau ist? 

Meinhard Giesche per e-mail 

Jens Große-Kampmann hat uns 
auf Rückfrage mitgeteilt, dass 
sein Fw 190 Projekt momentan 
ruht, bis auf ein originales 
‚Höhenruder, das kurz vor der 
Lackierung steht. Er ist derzeit mit 
anderen Projekten ausgelastet. 
Peter W. Cohausz 


Leser Giesche hat den Rumpf der Fw 190 auf dem Flugtag in 


Höxter im August 2002 fotografiert. 


„South African Airways Museum 
Society” veröffentlichten Lebens- 
lauf dieses Flugzeugs gestützt, und 
ich denke, dass das Museum über 
ganz gute Unterlagen darüber ver- 
fügt (www.saamuseum.co.za). 
Nach den Veröffentlichungen des 
Museums wurde die Maschine am 
11. Juni 1976 von Boeing an SAA 
übergeben und mit der Registrie- 
rung ZS-SPC eingesetzt, am 28. Ok- 
tober 1984 an „Air Mauritius” ver- 
least und dort mit der Kennung 
3B-NAG betrieben. Im Zeitraum 
vom 24. April 1995 war sie an die 
südafrikanische Fluggesellschaft 
„Avia“ verleast, die jedoch recht 
schnell Konkurs anmelden musste. 
Die Maschine ging dann an SAA 
zurück. Für einen kurzen Zeitraum, 
nämlich vom 25. bis zum 31. Okto- 
ber 1995 flog sie für „Air Namibia”. 
Dort trug sie die Kennung V5-SPF 
und hat nur einen Flug durchge- 
führt. Vom 15. März 1999 bis zum 
27. Oktober wurde sie erneut an 
„Air Namibia” verleast. Unter wel- 
chem Kennzeichen sie dort betrie- 


ben wurde, ist den Unterlagen des, 
Museums nicht zu entnehmen. 
Möglicherweise hat sie ihre süd- 
afrikanische Kennung beibehalten. 
Es ist anzunehmen, dass Herr Eutin- 
ger eine andere B 747 SP-44 der 
„Air Namibia“ aufgenommen hat, 
die mit der Kennung V5-SPF flog. 
Dennoch - glaubt man den Anga- 
ben des Museums - Wurde die 
Maschine, die nun im SAA-Mu- 
seum steht, 1995 ebenfalls unter 
dieser Kennung eingesetzt, wenn 
auch nur für eine sehr kurze Zeit. 
Werner Fischbach, 


Feldwebel Scheidhauer 
Zunächst einmal ganz großes Lob 
für die Beiträge über die P-38 und 
das neuseeländische „Aviation 
Heritage Centre” in FLUGZEUG 
CLASSIC 5/2007. Schade nur, dass 
dieses Luftfahrtzentrum am ande- 
ren Ende der Welt bei den Anti- 
poden liegt. 

Aber jede noch so gute Sache lässt 
sich verbessern, denn beim Beitrag 
zu Heinz Scheidhauer auf S. 9 
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dürfte sich der Fehlerteufel einge- 
nistet haben. Das Foto zeigt nie- 
mals einen Leutnant der Luftwaffe. 
Es handelt sich hier definitiv um 
einen Feldwebel: umlaufende 
breite Silber-Litzen am Kragenrand 
und den Schulterstücken mit ei- 
nem Stern sowie drei Schwingen 
auf den Kragenspiegeln. Leutnants 
der Luftwaffe hatten silberge- 
wirkte Schulterstücke ohne Stern 
und die Kragenspiegel waren mit 
kleinem Eichenlaub und einer 
Schwinge versehen. Erst der Ober- 
leutnant trug bei den Offizieren 
einen Stern. Letztlich hatten Offi- 
ziere auch keine so breiten Silber- 
Litzen am Kragenrand. 

Trotz des kleinen Irrtums wünsche 
ich der Redaktion ein fröhliches 
Werkeln und eine Menge Ideen für 
neue Beiträge. 

Reinhard Strobel per e-mail 


B-24 Kopfstand 

Bei der Abbildung in FLUGZEUG 
CLASSIC 5/2007, S. 79, handelt es 
sich um einen Startunfall der 
B24M-5-FO S/N mit der Ser.-No. 
44-50468 von der 455th Bomb 
Group, 740th Bomb Squadron. Zu 
erkennen an der schwarzen Raute 
und der gelben Unterkante des 
Leitwerks. Der Unfall ereignete 
sich am 12. April 1945 in San Gio- 
vanni, Italien (vermutlich auf der 
Pantanella Air Base). Dort war die 
Einheit nach ihrer Aktivierung am 
1. Juni 1943 vom Januar 1944 bis 
Juli 1945 stationiert. Der Pilot war 
James T. Harris. Von der Besatzung 
überlebten zwischen fünf und 
neun Mitgliedern den Unfall nicht. 
Die Angeben schwanken hier zum 
Teil gravierend. Außer aus dem 
Internet ist mir das Bild aus dem 
Buch „Bent & Battered Wings, 

Vol. 2” von „Squadron Signal 
Publications” bekannt. Ein weite- 
res Foto gibt es in dem Buch „B-24 
Liberator” vom selben Verlag. Dort 
Ist. das Flugzeug von der Unterseite 
abgebildet. Hier kann man auch 
deutlich das ausgefahrene Haupt- 
fahrwerk erkennen. Wer mehr 
Informationen haben möchte, der 
kann den „Crash Report Over- 
seas” unter der Website 
www.aviationarchaeology.com be- 
stellen. Der ist sicherlich ausführli- 
cher, aber auch kostenpflichtig. 
Michael Biener, Ibbenbüren 


Zahlreiche andere Leser haben ähn- 
liche Informationen gefunden, die 
diesen Hergang bestätigen. Einen 
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ganz anderen Hintergrund hat hin- 
gegen ein Leser aus Niedersachsen 
recherchiert: 


Das Foto zeigt deutlich die Markie- 
rung am Heck des B-24 Bombers 
und lässt ihn als eine Maschine der 
454 Bomb Group 15th Air Force 
einordnen. Mit Hilfe des Histori- 
kers der 454 Bomb Group, Joseph 
Chalker, dem ich hiermit für die 
schnelle Unterstützung herzlich 
danke - konnten die näheren Um- 
stände geklärt werden. Die Ma- 
schine - eine „Liberator" B-24 J SN 
4441217 — startete am 22. August 
1944 zu einem Angriff auf die Öl- 
Raffinerie in Blechhammer/ 
Deutschland. Schon beim Start 
vom Flugplatz San Giovanniltalien 
versagte der Motor Nr, 4. Nur 
durch das fliegerische Können des 
Piloten Fred W. Betz konnte ein 
sofortiger Crash verhindert wer- 
den. Obwohl alle greifbaren Dinge 
aus der Maschine zur Gewichts- 
erleichterung geworfen wurden, 
stieg die Maschine nicht genügend 
und berührte mit den Propellern 
sogar Olivenbäume. 

Die Maschine crashte. Vier Besat- 
zungsmitglieder im Heck der Ma- 
schine konnten sich danach durch 
einen Sprung (man überlege die 
Höhe!) aus dem Heck befreien. Der 
Bombenschütze Byron Hand brach 
sich dabei ein Bein. Der Pilot Fred 
Betz war durch den Crash nach 
draußen geschleudert worden. Er 
half den anderen, ein Feuer des 
Motors Nr. 3 zu löschen und ge- 
meinsam die noch in der Maschine 
gefangenen Besatzungsmitglieder 
zu retten. Dabei versuchten sie, nur 
mit den Händen das verbogene 
und scharfe Metall aufzubekom- 
men, und verletzten sich dabei, 
Kurze Zeit später traf schon das 
Unfallkommandb ein und half bei 
der Rettung. Für Carl E. Haas (Navi- 
gator) und den Radio Operator 
Edward J. Fronczek kam die Hilfe 
zu spät. Sie starben bei dem Crash. 
Das Foto ist übrigens im Internet 
schon veröffentlicht worden unter 
dem Titel „Weird, Strange and 
True Aircraft Photos”. Außerdem 
gibt es zum Absturz eine beglau- 
bigte Aussage des Piloten Betz von 
2002 und des Ball Turret Gunners, 
Vincent B. Mauser. 

Markus Graw, Lohne 


Do X auf dem Main 
Meines Wissens wasserte im Jahr 
1932 die Do X auf ihrer Deutsch- 


Ihre Seiten 


Etrich Taube und Albatros B.ll 


Zur Ergänzung des Berichts von 
Dave McDonald in FLUGZEUG 
CLASSIC 5/2007, S. 42, über das 
„Aviation Heritage Centre” in 
Neuseeland: Zwei der dort ausge- 
stellten Flugzeuge sind in Deutsch- 
land als Replika gebaut worden. 
Zum einen die Etrich Taube (ex 
D-ETRI) und die Albatros B.II (ex 


D-EKGH;). Beide Flugzeuge, die ich 
im Mai 2002 auf der ILA fotogra- 
fiert habe, waren in Fürstenwalde 
von der Fa. „Historischer Flugzeug- 
bau“ (Heinz Linner) gebaut, später 
von Peter Jackson erworben und 
im Sommer 2006 nach Neusee- 
land gebracht worden. 

Harold Thiele, Neu-Ulm 


Die in Fürstenwalde gebauten Albatros B.II und Etrich Taube 


stehen jetzt in Neuseeland. 


landreise in Frankfurt auf dem 
Main. Sie lag nahe des Eisernen 
Steges am Kai. Ich war mit meinen 
Eltern zur Besichtigung im Inneren. 
Gibt es Berichte darüber, wie und 
wo die Wasserung stattgefunden 
hat und besonders auch der Start? 
Die Brücken folgen in Frankfurt dicht 
‚aufeinander, so dass es mir nach- 
träglich schwierig erscheint mit der 
zur Verfügung stehenden Startlänge. 
Dr. Karl-Heinz Simon, Oberkochen 


Erinnerungen täuschen manchmal: 
Die Do X war nie in der Frankfurter 
Innenstadt, sondern dauerhaft in 

Griesheim. Vielleicht liegt hier eine 


Verwechslung mit der Niederräder 
Eisenbahnbrücke vor, die aus einer 
vergleichbaren Stahlkonstruktion 
besteht. Die Do X wasserte in 
‚Griesheim, eben weil die Frankfur- 
ter Mainbrücken zu dicht aneinan- 
der gereiht waren und sich nur im 
Griesheimer Abschnitt eine Mög- 
lichkeit zur Wasserung bot, denn 
hier gab es lediglich die im Septem- 
ber 1932 eröffnete Staustufe und 
die oben erwähnte Eisenbahn- 
brücke. Die Autobahnbrücke der 
Reichsautobahn (heute BAB 5) 
wurde erst im Jahre 1935 erbaut. 
Dennis Blum, Geschichtsverein 
Griesheim e. V. 


o _ 


Die Wasserung der Do X am 8. Oktober 1932 auf dem Main. Die 


Zi S 


Aufnahme entstand vom Griesheimer Mainufer aus in Richtung 


südliches Mainufer. 


Geschichtsverein Griesheim 
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Leutnant Edgar Müller, geboren 
am 3. Mai 1895, mit EK1, EK2, 
Beobachter- und Verwundeten- 
Abzeichen. Er war ab Februar 


1917 bei der Flieger Abteilung 
(Artillerie) 223 (FA(A)223) als Be- 
obachter eingesetzt, nachdem er 
zuvor wohl seit Kriegsbeginn zu 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


Raritäten aus dem Ersten Weltkrieg 


Von unserem Leser Reinald Müller 
aus Haan erhielten wir ein Photoal- 
bum seines Großonkels Edgar. Herr 
Müller schreibt unter anderem: 
„Vor kurzem fiel mir das Album 
meines Großonkels (Bruder des 
Großvaters väterlich) in die Hand 


und ich war begeistert. (...) Ich 
kann nur hoffen, dass einige Auf- 
nahmen dem Fachmann doch 
noch Freude bereiten und vielleicht 
Seltenheitswert haben.“ Wie sich 
schnell herausstellte, ist beides ist 
der Fall! Deshalb im Namen unse- 


einer leider nicht näher bezeich- 
neten Artillerieeinheit an der 
Westfront gehört hatte. Seine 
Ausbildung bzw. technische 
Vorausbildung zum Beobachter 
hat Müller allem Anschein nach 
bis Anfang 1917 bei der Flieger- 
ersatz-Abteilung 2 (FEA2) in 
Schneidemühl, der FEA4 in Po- 
sen sowie auf der Beobachter- 
Schule Königsberg absolviert. 
Hinzu kommt ein zeitlich nicht 
eindeutig einzuordnender Lehr- 
gang bei der Artillerie-Flieger- 
Schule Groß-Auz. Nach dem 
Frieden von Brest-Litowsk ver- 
legte die FA(A)223 an die West- 
front und gehörte ab April 1918 
zur Armee Abteilung B. Müller 
blieb auch nach dem Waffen- 
stillstand weiterhin beim Militär 
bzw. der Reichswehr. 1920 war er 
Angehöriger des Feld-Art.Regt.7 
und gehörte anschließend allem 
Anschein nach zu einer der Si- 
cherheitspolizei-Fliegerstaffeln. 
Daraus dürfte schließlich eine 
Laufbahn innerhalb des Polizei- 


rer Leser und auch für das in uns 
gesetzte Vertrauen ein ganz herz- 
liches Dankeschön. Da so gut wie 
keine originalen Anmerkungen 
oder Beschriftungen innerhalb des 
Albums zu finden sind und auch 
eine chronologische Reihenfolge 


Diese beiden seltenen Aufnahmen einer Albatros G.I dürften 


während Müllers Ausbildung bei der FEA2 in Schneidemühl ent- 


standen sein. Denn dort, bei den Ostdeutschen Albatros Werken 
(OAW), wurde das einzige Versuchsmuster dieses ungewöhnlichen 
viermotorigen Typs konstruiert und gebaut. Der Erstflug erfolgte 
am 31. Januar 1916. Die Werksbezeichnung für das Versuch- 
‚großflugzeug lautete L4; als Antrieb dienten vier 120 PS Daimler 
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bzw. des späteren Luftüberwa- 
chungsdienstes (Luftpolizei) re- 
sultiert haben. 1925 erwarb er 
seinen Flugzeugführerschein bei 
der Luftreederei Magdeburg. Ab 
Anfang September 1926 war 
Müller auf dem Flugplatz Bonn- 
Hangelar stationiert. Ab Novem- 
ber 1927 wurde er Leiter der 
Flugwache in Köln-Butzweiler- 
hof, ein Jahr später dann der 
Flugwache Rebstock (Frankfurt 
a.M.). Am 10. Juli 1929 kam 
Polizeihauptmann Edgar Müller 
beim Absturz eines Leichtflug- 
zeuges vom Typ GMG II (D-1420, 
WNr.11) ums Leben; zusammen 
mit einem Flugschüler namens 
Möhlau, der unter Müllers Auf- 
sicht die Flugprüfung ablegen 
sollte. In der Todesanzeige ver- 
schwieg man seitens der katho- 
lischen Familie übrigens seine 
(geschiedene) Ehe mit einer 
evangelischen Frau, Die Lokal- 
presse wurde dennoch darauf 
aufmerksam - und schrieb 
genüsslich darüber. 


der Aufnahmen nicht unbedingt 
eingehalten wird, gestalteten sich 
die Nachforschungen schwierig, 
Besonderer Dank gilt deshalb Rein- 
hard Zankl von der IGL und dem 
DEHLA-Team für die umfangreiche 
und bereitwillige Hilfe. 


D.II Motoren und es gehörte zu den ersten G.-Flugzeugen, die ge- 
baut wurden. Mangels Angaben kann zu den abgebildeten Perso- 
nen leider nichts gesagt werden. Auch zur Albatros G.I selbst sucht 

` man - auch in externen Quellen - vergeblich nach detaillierten In- 
formationen. Wer weiß eventuell mehr dazu? 
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Hier ist Im Vordergrund eine Albatros C.I (C.147x/15) 
zu sehen, dahinter steht eine LVG C.II (C.400/16). Die 
‚Aufnahme ist wahrscheinlich im Frühjahr 1917 
während Müllers Anfangszeit bei der FA(A)223 ent- 
standen. Ein Indiz dafür sind die im Hintergrund er- 
kennbaren Flugzeugzelte, die bei den Fronteinheiten 
verwendet wurden. Leider fehlen auch hier Angaben 
zu den abgebildeten Personen. 


Ihre Seiten 


Die wohl interessanteste Aufnahme aus Edgar Müllers Album zeigt eine 
ungewöhnlich vielfältige Aufstellung von drei Aufklärungs- und fünf 
Jagdflugzeugen. Der genaue Ort und das Entstehungsdatum des Photos 
sind bedauerlicherweise nicht vermerkt. Wahrscheinlich handelt es sich 
jedoch um Teile der FA(A)223 mit zugehörigen Jagdflugzeugen im Früh- 
jahr 1917. Den Flieger-Abteilungen im Osten wurden etwa zu diesem Zeit- 
punkt die ersten Jagdmaschinen zugeteilt. Im Laufe des Jahres erfolgte auf 
diesem Kriegsschauplatz schließlich die Bildung einer eigenen Jagdstaffel. 
Von links nach rechts sind zu erkennen: eine LVG C.II, eine Albatros C.I 
(C.1475/15) und eine Albatros C.III. Daran schließen sich zwei Jagdflug- 
zeuge vom Typ Fokker D.II sowie ein Fokker E.III und zwei Pfalz E.II Ein- 
decker (E.124/16 und E.109/16) an. 
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Ein Aufklärer vom Typ DFW C.V mit Besatzung. Das 
Photo dürfte im Sommer/Herbst 1917 entstanden sein, 


denn vorher waren diese Maschinen noch nicht im Bruch einer Aviatik C.II. Die Besatzung hatte allem Anschein 
Osten eingesetzt. Bei der hier abgebildeten C.7697/16 nach den Tod gefunden. Das Aufklärungsflugzeug mit der Num- 
handelt es sich um einen Lizenzbau der LVG. Die DFW mer C.3104/16 war eine von nur etwa 75 gebauten Exemplaren 
C.V war das am meisten produzierte deutsche Auf- dieses Typs. Als Antrieb diente ein 200 PS Benz Bz.IV Motor. 
klärungs- und Kampfflugzeug des 1. Weltkrieges. Aviatik C.II Maschinen wurden ausschließlich auf dem östlichen 


Kriegsschauplatz eingesetzt. Auch hier sind Datum und Ort der 
Aufnahme nicht vermerkt. v 
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Ein Jagdflugzeug vom Typ Albatros D.I (D.425/16), verziert mit 
einem zweifarbigen Rumpfband hinter dem eisernen Kreuz. 
Die Maschine war zuvor von Mitte Oktober bis Dezember 1916 
bei der Jasta 11 stationiert und kam anschließend zur Jasta 10. 
Wann genau die Maschine ihren Weg auf den östlichen Kriegs- 
schauplatz fand, ist nicht bekannt. Von diesem Typ wurden nur 
etwa 50 Maschinen gebaut, ehe man die Produktion im Herbst 
1916 auf die verbesserte Albatros D.II umstellte. 


Eine L.EG Roland C.II „Walfisch“, umringt von interessierten 
Fliegern. Rechts dahinter ein Aufklärer vom Typ LVG C.II. Das 
Photo entstand wohl Anfang 1917, wenngleich keine Angaben 


dazu vorliegen. Die hier abgebildete Maschine C.4426/15 gehört 
zu einer frühen Baureihe, deren Exemplare bis Frühjahr 1917 
endgültig aus dem Fontdienst gezogen und durch modernere 
Muster ersetzt worden waren. Als Schulmaschinen fanden die 
„Walfische“ jedoch weiter Verwendung und blieben bis 1918 bei 
AGO in Lizenzproduktion. 


Format 28,9 x 23,9 cm, gebunden, 
farbiger Schutzumschlag, 

263 s/w Abbildungen, darunter 

31 Dokumente, 14 Farbabbildun- 
gen, 8 Karten. 1. Auflage 2007. 
‚Helios Verlags- und Buchvertriebs- 
gesellschaft, Postfach 39 01 12, 
52039 Aachen, Tel. 0241 555426, 
Fax 0241 558493, 

E-Mail: Helios-Verlag@t-online.de, 
Website: www.helios-verlag.de 
ISBN 978-3-938208-44-1 

Preis: 38,50 € 

«In den letzten Jahren sind eine 
ganze Reihe Biographien und Erleb- 
nisberichte von Fliegern aus der Zeit 
des Zweiten Weltkriegs erschienen. 
Was diese Bücher auszeichnet, ist der 
Einblick in eine Zeit, die der heutigen 
Generation immer weniger vorstell- 
bar wird, kombiniert mit der Lebens- 
erfahrung und einem kritischen 
Rückblick, der erst nach einem ge- 
wissen Abstand zum Geschehen ent- 
steht. Die noch lebende Generation 
der Zeitzeugen wird rapide kleiner 
und damit nimmt die Bedeutung 
solcher Bücher immer mehr zu. 
Walter Schuck wurde 1920 im Saar- 
land geboren und entdeckte früh 
seine Liebe zur Fliegerei. Bereits mit 
16 Jahren bewarb er sich zur Luft- 
waffe, Sein Haupteinsatzgebiet war 
nach einigen wechselnden Ausbil- 
dungsorten und Verlegungen dann 
ab Anfang 1942 beim JG 5 die Eis- 
meerregion in Nordfinnland. 1945 
gehörte er schließlich zu den 
Düsenjägerpiloten des berühm- 
ten JG 7. 

In dem Buch beschreibt Walter 
Schuck hauptsächlich seine Ju- 
gend und sein Fliegerleben bis 
1945. Man erfährt vieles von 

den täglichen Einsätzen unter 

‚oft widrigen Lebensbedingun- 
gen, die latente Gefahr, bei den 
Luftkämpfen nicht zurückzukeh- 
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ren, schöne und tragische Ereignisse. 
In Gefahr begab sich Walter Schuck 
jedoch nicht nur in den Luftkämpfen, 
aus denen er 205 Mal als Sieger 
zurückkehrte, sondern auch in der 
deutschen Militärbürokratie, denn er 
kritisierte Missstände oft direkt und 
ungeschminkt bei Vorgesetzten, 
wenn es die Situation erforderte. 
Dazu gehörte auch die Affäre um sei- 
nen Kommodore Erler nach der Ver- 
senkung der Tirpitz, als die Militär- 
bürokratie für ihr Versagen einen 
Schuldigen suchte. 
Diese Energie merkt man Walter 
Schuck auf den ersten Blick nicht an, 
wenn man ihn persönlich trifft, er ist 
lebensfroh, interessiert, geistig immer 
noch hellwach und jung geblieben, 
aber bescheiden und zurückhaltend. 
Einen etwas tieferen Einblick in seine 
Gefühle und Ängste als Jagdflieger er- 
fährt man jedoch immer wieder zwi- 
schen den Zeilen, aber vor allem in 
seinem Vorwort „In eigener Sache”. 
Das letzte Kapitel hat er dem ameri- 
kanischen Piloten Joseph A. Peter- 
burs gewidmet, der ihn am 10. April 
1945 abgeschossen hat. Die dabei 
zugezogenen verstauchten Knöchel 
bewahrten Walter Schuck vor weite- 
ren Einsätzen in diesen chaotischen 
letzten Kriegstagen und haben ihm 
wahrscheinlich dadurch auch das Le- 
ben gerettet. Schuck traf Peterburs 
erstmalig 2005 in den USA, wo sie 
enge Freunde wurden. 
Das Buch liest sich sehr angenehm, 
spannend, kurzweilig, man ist viel zu 
schnell am Ende und hätte gerne 
‚auch noch etwas über Walter 
Schucks Lebenslauf nach 1945 erfah- 
ren. Sehr empfehlenswert! 

Peter W. Cohausz 


Dornier Do-24 ATT in Action 
DVD. Dauer: 50 Minuten. 
Bezugsquelle: MKR-Video 
Production, Rainer Bäurich, 
Heußweg 70, 20255 Hamburg. 

Tel. 040/497310. 
MKR-Video@gmx.de 

« Ein Muss für jeden Flugboot- und 
Dornier-Fan ist die bei MKR-Video 
Production neu erschienene DVD 
„Dornier Do- 
24 ATT in 
‚Action + Bre- 
guet 1150 
Atlantic”. 
Das Erstlings- 
werk des 
Hamburger 
Herstellers 
zeigt beein- 
druckende 


Filmaufnahmen der Dornier Do-24 
ATT Iren Dorniers sowie der von 
Dornier mit entwickelten und ge- 
bauten Breguet BR. 1150 Atlantic. 
Die Filmsequenzen werden durch 
66 hoch qualitative Aufnahmen bei- 
der Muster ergänzt, die in einer se- 
paraten „Slide Show” präsentiert 
werden, 
Der 50-minütige Filmpart wurde im 
vergangenen Jahr von MKR-Inhaber 
Rainer Bäurich anlässlich der Do-24 
ATT Besuche in Hamburg, Bremen, 
Frankfurt am Main sowie in Berlin 
gedreht. Das Kapitel über die Breguet 
Atlantic entstand im Verlauf der offi- 
ziellen Verabschiedung der See- 
fernaufklärerversion dieses Typs beim 
Marinefliegergeschwader 3 „Graf 
Zeppelin“ in Nordholz, 
Sowohl die Do-24 ATT als auch die 
Breguet Atlantic werden bei individu- 
ellen Vorbeiflügen sowie in Forma- 
tion mit Begleitflugzeugen wie der 
Dornier Seastar oder der Lockheed 
P-3C Orion gezeigt. 

Wolfgang Borgmann 


Dietmar Hermann 


216 Seiten, gebunden, ca. 230 Fo- 
tos und Abbildungen. 1. Auflage 
2006. Stedinger Verlag Lernwerder. 
www, stedinger-verlag.de. 

ISBN 3-927 697-46-X. 

Preis: 29,80 € 

« Dietmar Herman, unseren Lesern 
schon seit langem für seine fundierten 
Beiträge in FLUGZEUG CLASSIC be- 
kannt, widmet sich in seinem jüng- 
sten Buch ausführlich der Entwick- 
lungs- und Erprobungsgeschichte von 
Focke-Wulfs zweimotorigem Nachtjä- 
ger Ta 154. Dessen Konstruktion, 
mehr oder minder die Antwort auf 
die ähnliche De Havilland „Mos- 
quito”, war mit Ausnahme der Moto- 
ren, des Fahrwerkes, der Bewaffnung 
und verschiedener Ausrüstungskom- 
ponenten komplett aus Holz gefertigt. 
Dies war in erster Linie eine Konse- 
quenz aus der sich ständig verschlech- 
ternden Rohstofflage. Der Autor stellt 
nicht nur die rein technische Entwick- 
lung dieses faszinierenden Musters 
dar, sondern es gelingt ihm hervor- 
ragend, aus einer Fülle von Einzel- 
dokumenten und Informationsbruch- 
stücken ein komplexes Mosaik 
zusammenzusetzen, das Entstehung, 
Bedeutung und nicht zuletzt Scheitern 
der Ta 154 im notwendigen zeitge- 
schichtlichen Gesamtkontext zeigt. 


Erst dadurch wird wirklich nachvoll- 
ziehbar, warum die an sich hervorra- 
gende Maschine nie zum Standard- 
nachtjäger der Luftwaffe werden 
konnte. 
Nach einer anfänglichen Einleitung be- 
fasst sich Hermann zunächst mit den 
ersten Entwürfen der Ta 154 und ihrer 
‚Konstruktionsphase sowie mit den 
Schwierigkeiten, die der Holzbau für 
ein Hochleistungsjagdflugzeug mit sich 
brachte. Eine ausführliche Schilderung 
des Erstfluges folgt ebenso wie die um- 
fangreiche Baubeschreibung der Ma- 
schine - natürlich gespickt mit zahlrei- 
chen technischen Details. Weitere sehr 
interessante Kapitel schildern den di- 
rekten Vergleich der Ta 154 zu anderen 
‚deutschen Mustern, die Produktion 
und Produktionsplanung der Maschine 
und vor allem ihren Einsatz, etwa bei 
der III ANJG'3. Erfreulicherweise kann 
der Autor dazu auch Zeitzeugenbe- 
richte vorlegen, die er zudem kritisch 
durchleuchtet. Abschließende Kapitel 
gehen den geplanten Weiterentwick- 
lungen bis hin zur D-Serie bzw. Ta 254 
nach, sowie dem vor einigen Jahren er- 
folgreich abgeschlossenen Ta 154 
Nachbauprojekt. Dessen Ergebnis, die 
Teilrekonstruktion der Ta 154 V3, ist 
mittlerweile im Luftfahrttechnischen 
Museum Rechlin zu bewundern. Her- 
vorragende technische Zeichnungen, 
ein umfangreicher tabellarischer An- 
hang zu den einzelnen Varianten der 
Ta 154/ Ta 254 sowie zu deren Erpro- 
bungs-, Vorserien- und Serienmuster in 
Kombination mit umfangreichem Bild- 
material, oftmals von erstaunlicher 
Qualität und Aussagekraft, runden 
Hermanns jüngstes Werk gelungen ab. 
Hinzu kommt die vom Verlag gewohnt 
gute Druck- und Verarbeitungsqualität 
des Bandes. Daher kann ohne jede 
Übertreibung gesagt werden, dass sich. 
der Kauf dieses Buches, das bereits 
jetzt als Standardwerk zum Thema be- 
trachtet werden darf, für jeden Interes- 
senten uneingeschränkt lohnen wird. 
‚Wolfgang Mühlbauer 
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Peter Wessels Dieter Schlüter Dieter Schlüter 
Kunstflug mit RC-Modellen Die Geschichte des Modellhub- Hubschrauber ferngesteuert 
Buch: 2006. 192 Seiten, 16,8 x 23,9 cm, schraubers und andere mit Schlüter Comeback Benzinhubschrau- 
81 Farbabb., ISBN 978-3-7883-0693-9 Erinnerungen ber + mit Kommentaren zur Weiterent- 
Best.-Nr. 693 € 24,- [D] / sFr. 42,20 2007. 216 Seiten, 16,8 x 23,9 cm, wicklung des Modellhubschraubers 
DVD: 2007. Im Schuber, Laufzeit: ca. 50 min. 48 Abbildungen 14., überarb. und erw. Aufl. 2007. 256 S., 
DVD, Best.-Nr. 9821 € 28,- [D] / sFr. 48,- ISBN 978-3-7883-0695-3. 16,8 x 23,9 cm, 434 Abb. und Zeichnungen 
Buch + DVD: 2007. ISBN 978-3-7883-0511-6 Best.-Nr.695 € 18,- [D] / sFr. 29,90 ISBN 978-3-7883-4126-8 
Best.-Nr. 511 € 42,- [D] / sFr. 68,50 Best.-Nr. 126 = € 21,- [D] / sFr. 35,- 
Gerhard K. Jantsch Gerhard K. Jantsch 
Vom Doppeldecker zum Doppel- Zivil-Flugzeuge 
Delta - 70 Jahre Jäger-Entwicklung der dreißiger und vierziger Jahre 
SCALE-Dokumentation SCALE-Dokumentation 
2006. 168 Seiten, DIN A4, zahlr. Farbabb. 2004. 78 Seiten, DIN A4, zahlr. Farbab- 
ISBN 978-3-7883-0687-8 bildungen, durchgehend farbig 
Best.-Nr. 687 € 23,50 [D] / sFr. 38,50 ISBN 978-3-7883-0681-6 


Best.-Nr.681 € 17,50 [D] / sFr. 31,- 


"Hiermit bestelle ich (zzgl. Versandkostenanteil) Meine Anschrift: 


Ex. 693 Buch: Kunstflug mit RC-Modellen à € 24,00 
Ex. 9821 DVD: Kunstflug mit RC-Modellen à € 28,00 


—— Ex.511 Buch + DVD: Kunstflug mit ... à € 42,00 

—— Ex. 695 Die Geschichte des ... à € 18,00 

— Ex. 126 Hubschrauber ferngesteuert à € 21,00 

—— Ex. 687 Vom Doppeldecker zum... à € 23,50 

—— Ex. 681 Zivil-Flugzeuge à € 17,50 
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Vorschau 


Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 11.7.2007 


á Henschel-Aufklärer 


Als ersten Auftrag für die Luftwaffe entwickelten die Henschel Flugzeug-Werke ab 1934 den 
Nahaufklärer Hs 122. Nach der erfolgreichen Erprobung lief die Serienproduktion an, die aber 
schon 1936 wieder abgebrochen wurde 


mM <4 Stuka-Cockpit 


Zuerst wollte Helmut 
| Trapp nur das Instrumen- 
tenbrett einer Junkers 
Ju 87 rekonstruieren. Aber 
dann entschloss er sich, 
unter Verwendung vieler 
Originalteile das ganze 
Cockpit samt Rumpfstruk- 
tur, vorderer Haubensek- 
tion und seitlichen Bedien- 
elementen nachzubauen. 


Raritäten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 


Militärflugzeuge passen wenig zum Wesen dieses Konstrukteurs, 
der aber ab 1933 diese Grundeinstellung ändern musste, um wirt- 
schaftlich überlebensfähig bleiben zu können. Die beste Chance 
dafür boten die ehrgeizigen Pläne für Deutschlands einzigen, aber 
nie fertig gestellten Flugzeugträger, für den unter anderem ein 
Naherkunder entwickelt werden musste. 
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Das größte Warbird-Abenteuer des Jahrhunderts 
- die schönste Airshow-Reise Ihres Lebens! 


Einmalig im Leben bietet sich wohl die 
Gelegenheit Zeuge der zwei 
größten und schönsten 
Warbird-Airshows 
aller Zeiten zu 

werden. Diese 
sensationellen 
Flugschauereignisse, 
die nicht zu übertreffen 
sind, werden in dieser Dimension 
bestimmt nie wieder zu sehen sein! 


Die Höhepunkte: 


Erfüllen Sie sich einen Traum und ne; Taraa aa J 
gehöhren auch Sie zu den wenigen, die dieses N 
unvergessliche Abenteuer Live miterleben dürfen! K 


Größte Warbird-Alrshow der Wal 
30 Jahre FINA GAF AIRSHO'O7 


Goldenes Jubiläum + Tora Tora Warbird-Airshow in Midland/Texas. Uber Ba 


Last Gathering of 


in zur letzten fliegenden 
k erwartet die Besucher. 


der ganzen Welt, treffen sich in Columbus/Ohio zum "Final Round Up‘. Ein glaublicheg Baron mit SS ndarvarföhningen der USAF 
anlässlich ihres 60. Jubiläums. UnvergesslicheWarbird-Massenüberflüge und das letzte gößte Mysjpn jangAulgghot aller Zeite sind mitzuerleben. 


etragen. Die Sonderausstellung zum 60. Jubiläum der USAF, mit bengo, Exponaten dug deren Zeitgeschichte, 


n viele unvergessliche Fotomotive und Erlebnisse. 


Washington/D.C. ist das Traumziel eines jeden Luffahrtbegeist hier befindet sich die berührsteste Sammlung von Euggeräten weltweit 
Fast ausschließlich Originale im Bestzustand, auch viele deutsche Flugzeuge aus dem II. Weltkrieg, zum giößten Teil inzigartig auf dar Walt, 
sind hier hautnah zu bestaunen. Besuchen Sie auch den Aussichtsturm und das IMAX-Theater 


Reigepreige pro Person: 
€ 2.899 im Doppelzimmer 


€3.500im Einzelzimmer 
(Änderungen und Verfügbarkeit vorbehalten) x 


Inklusive Lufthansa-Linienflügen ab/bis allen deutschen Flughäfen sowie 
Continental Airlines und United Airlines USA-Inlandsflügen, allen Flughafen- 
steuern und Gebühren, 10 Übernachtungen ausgewählten 4-Sterne Hotels 

direkt in den Veranstaltungsorten mit Frühstück, allen Transfers in modernen 
Reisebussen, 2 Tage CAF FINA AIRSHO ‘07 in Midland/Texas, 4 Tage Gathering 
of Mustangs and Legends-Airshow in Columbus/Ohio, National Museum of the 
US Air Force in Dayton/Ohio, Steven Udvar Hazy Center in Washington/D.C., 
Tagesausflug zum Carlsbad Tropfsteinhöhlen-National Park in New Mexico und 
deutschsprachiger Reiseleitung sowie dem AIR VENTURES REISEN-RundumServicel 


A. Figgen, K. Morgenstern, D. Plath 
A 


Geschichte, Technik und 

Erprobung des Mega-Airbus 

128 S., ca. 140 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 3-7654-7030-9 

€ 34,90 


Mit fantastischen Aufnahmen und einer 
fesselnden Story zeigt der großformatige 
Bildband »Boeing Verkehrsflugzeuge« ein 
faszinierendes Kapitel Technik- und 
Industriegeschichte. Wenige Unternehmen 
genießen weltweit einen ähnlichen Ruf wie 


Der Super-Jumbo A380, das 
größte Passagierflugzeug 
der Welt, ist eine echte 
Herausforderung, ein 
Riesen-Projekt für Airbus, 
aber vor allem ein Flugzeug 
der Superlative: Größe, 
Materialien, Passagierzahl - 
alles ist außergewöhnlich. 
Dieser großformatige 
Bildband zeigt Ihnen alle 
Etappen der Projektent- 
wicklung, bis zum Moment 
des Erstflugs im April 2005 
und zur laufenden 
Erprobung. Spektakuläre 
Aufnahmen dieses 


Ana ATIS + A320 = AI? 


Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Airbus A318 * A319 Ħ* A320 + A321 
Die Kurz- und Mittelstrecken- 

Jets aus Hamburg und Toulouse 


Boeing, der traditionsreiche Luftfahrt- 
pionier aus Seattle. Von der ersten 
Maschine, der B&W, über den legendären 
Jumbo bis zur noch nicht ausgelieferten 
787, dem »Dreamliner«, werden alle Typen 
ausführlich vorgestellt, 


Achim Figgen, Dietmar Plath 
Boeing Verkehrsflugzeuge 
Von den Anfängen bis zur 787 

144 Seiten, ca. 170 Abb., 

24,5 X 30,5 CM, 

ISBN 3-7654-7048-1 

Best.-Nr. 7048 

€ 34,95 


Die Airbus 320-Familie: In 
diesem reich illustrierten 
großformatigen Bildband 
erfahren Sie in prächtigen 
Bildern und lebendigen, 
kenntnisreichen Texten alles 
über diese europäische 
Erfolgsgeschichte. Vom 
Visionär Walter Blohm, von 
den vielen renommierten 
Airlines, die sich für diese 
neue Flugzeuggeneration 
entschieden haben und 
warum die »Hamburger Jets« 
und damit die Airbus 
Industrie zum Synonym 


Ausnahmeereignisses sind 128 S., ca. 80 Abb., 24,5 x30,5 cm, überzeugender europäischer 
einer der Höhepunkte dieses ISBN 3-7654-7215-8 Zusammenarbeit geworden 
Buchs. € 3490 sind. 


Im Buchhandel! 
Oder bestellen Sie direkt beim Flugzeug Classic-Shop, 86895 Landsberg, 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute), www.flugzeug-classic.de/shop 
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